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MOROP 
in Thüringen 

Der Kongreß des Verbandes der 
Modelleisenbahner und Eisenbahn· 
freunde Europas (MOROP) wird in weni · 
gen Tagen beginnen. Zum zweiten Mal 
findet er in der Deutschen Demokrati · 
sehen Republik statt. 
Vor 16 Jahren war Dresden das Ziel von 
Freunden der großen und kleinen Eisen· 
3 

mosaik 
2 

bahn aus vielen Ländern Europas. Dies· 
mal ist die Blumenstadt Erfurt Gastgeber 
für den MOROP·Kongreß. Ein vielfälti· 
ges Programm erwartet die Teilnehmer: 
Ausstellungen, Foren, Exkursionen. 
Die auf dieser Seite veröffentlichten Fo· 
tos sollen einen Eindruck über die Ei · 
senbahn im Thüringer Land vermitteln 
- so wie sie sich dem Besucher präsen­
tiert. 
Wenngleich heute der moderne Schie· 
neoverkehr das tägliche Bild prägt, so 
wird hier auch viel für die Traditions· 
pflege getan. Mehr darüber in dieser 
Ausgabe. 

1 Zunehmend sond soe auch im Erfurter Raum an 
zulrelfen: moderne Lokomohven der Baureihe 243. 
Im Julo 1965 rollte doe 243 009 de$ Bw Erfurt mit 
dem P 4504 Erfurt- Leipzog un1er dem Reoterslell 
werk . Er" hindurch in RlchiUng Weimar. 

2 Immer woeder beeondruckende Fo10mo11ve gobt 
es on der Nahe von Bad Kosen. Am 9. Juli 1984 enJ· 
sland diese Aufnahme mol eonem Güterzug, gezo 
gen von eoner LokomoJove der Baureohe 250. 

3 Im Seplember 1985 gelang doeses Sold vom 
0 403 Leipzig-Gera- Saalfeld-Nürnberg milder 
Lokomolive 118 781 des Bw Leipzig Hbf Süd in der 
Nähe des Hallepunktes MarkJgölitz. 

Folos 0 . Hommel. Erfurt (1 und 3); B. Sprang, Ber­
lon (2) 
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Titelbild 
Anläßlich des 34. MOROP·Kongresses wird 
vom 5. b•s 12 September 1987 die Blumen· 
stadt Erfurt Treffpunkt für mehrere Hundert 
Eisenbahn· und Modellbahnfreunde aus 

kurzmeldungen Straßenbahnen im Gespräch 16 

mosaik 

ganz Europa sein. D•eser internationalen Ver· 
anstaltung wurde auch die Augustausgabe 
des .me· gewidmet. 

modellbahn 

aktuell 
Das Foto zeigt die typischen Erfurter Eisen· 
bahnbauten: links das Gebäude der Reichs· 
bahndirektion, dem alten Bahnhofs· und Ver· 
waltungszentrum der ersten thüringischen 
Eisenbahn, rechts das heutige Empfangsge· 
bäude, davor ein Teil der Gleis· und Bahn· 
steigar]lagen des Hauptbahnhofs, unten ein 
Straßenbahnzug der Linie 3 auf der Fahrt zur 
Endstelle Melchendorf. 
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Reiner Enders, Stellvertreter 
des Generaldirektors der DR 
für Koordinierung und Kontrolle 
und Vizepräsident des Deutschen 
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR 

Die Entwicklung 
des Schienenverkehrs 
in unserer Republik 
bis 1990 

ln der Deutschen Demokratischen Re­
publik ist die Eisenbahn der wichtigste 
Verkehrsträger sowohl bei der Beförde­
rung von Personen als auch beim 
Transport von Gütern. Auf dem rund 
14 000 km langen Schienennetz der 
Deutschen Reichsbahn, das zu den 
dichtesten in Europa zählt, fahren täg­
lich etwa 16 000 Züge. Dabei werden 
auf den Hauptstrecken mit einem Antei l 
von 53,6 % an der Gesamtstreckenlänge 
annähernd 90 % der Transportleistun ­
gen erbracht. 
Die große Bedeutung der Eisenbahn für 
die Wirtschaft unseres Landes wird al ­
lein schon aus der Tatsache heraus er­
sichtlich, daß ihr Anteil an den Gesamt­
gütertransportleistungen fast 80 % er­
reicht hat. Darin drückt sich auch 
gleichzeitig die verkehrspolitische Stra­
tegie der letzten Jahre aus, zunehmend 
Transportleistungen auf die Schiene zu 
verlagern. 

345 Mill. t Güter transportierte die Ei­
senbahn im vergangeneo Jahr, das wa­
ren 20 Mill. t Güter mehr als 1981. Täg­
lich fast 2 Mill. Fahrgäste werden der­
zeit von der Deutschen Reichsbahn be­
fördert. Die Zahlen sprechen für sich. 

Angesichts der dynamischen Entwick­
lung aller Bereiche unserer Volkswirt­
schaft'und der sich ständig vertiefenden 
internationalen Arbeitsteilungen gilt es, 
aufbauend auf dem erreichten Stand 
der Volkswirtschaft auch weiterhin ein 
spürbares Leistungswachstum zu garan­
tieren. ln Auswertung der Beschlüsse 
des XL Parteitages der SED bedeutet 
dies für die Eisenbahn, ausgehend von 
der grundlegenden Orientierung zur 
weiteren Senkung des spezifisch~n 
Transport- und Energieaufwandes ins­
besondere folgende wichtige Zielstel­
lungen zu erfüllen: 
- Sicherung des Berufs-, Schüler- und 
Reiseverkehrs in einer höheren Quali­
tät, die gekennzeichnet ist durch solche 
Kriterien wie Pünktlichkeit und Zuver­
lässigkeit sowie durch exakte Informa­
tion, Abfertigung und Betreuung der 
Reisenden; 
- Sicherung des ständig steiQenden 
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Transportbedarfs durch rationelle 
Technologien, insbesondere durch den 
Ausbau des Container- und Palettenver­
kehrs; 
- Erhöhung der Leistungsfähigkeit der 
Eisenbahn durch die Fortführung der 
Streckenelektrifizierung sowie eine 
hohe Stabilität und Durchlaßfähigkeit 
der Strecken, Entwicklung und Einsatz 
transportspezifischer CAD/CAM-Lösun ­
gen; 
- Stärkung der materiell-technischen 
Basis, insbesondere durch Instandhal­
tung, Rekonstruktion und Neubau von 
Transportmitteln, Verkehrswegen und 
Anlagen sowie der Produktion von ei­
senbahntypischen Rationalisierungsmit­
teln unter spürbar zunehmender Einbe­
ziehung der Mikroelektronik und Robo­
tertechnik. 

Das sind Aufgaben, die sogar über den 
Zeitraum bis 1990 hinaus der ökonomi­
schen Strategie bereits mit Blick auf das 
Jahr 2000 Rechnung tragen. 
Die Leistungen der Eisenbahn in den zu­
rückliegenden Jahren und die Aufgaben 
im vor uns liegenden Zeitraum bis 1990 
sollen folgende Fakten verdeutlichen. 
Große Anstrengungen wurden unter­
nommen, um den in der DDR bedeuten­
den Berufs-, Schüler- und Reiseverkehr 
Schritt für Schritt zu verbessern. 
Neue Reisezugwagen, der systemati­
sche Ausbau der Städteexpreßzugver­
bindungen und der Neubau von Reise­
verkehrsanlagen, so in Berlin-Lichten­
berg, Flughafen Berlin-Schönefeld oder 
die Rekonstruktion des Berliner Ost­
bahnhofs zum Hauptbahnhof sind Bei­
spiele dafür. 
Viel wurde auch für die bessere Abferti ­
gung der Reisenden getan. Auf allen 
wichtigen Bahnhöfen der Deutschen 
Reichsbahn sind mikroelektronisch ge­
steuerte Schalterdrucker und Dialogau­
tomaten im Einsatz. Die elektronische 
Platzkartenreservierung gibt es jetzt für 
nahezu alle schnellfahrenden Züge. · Sie 
haben den Reisenden, abe.r auch den Ei­
senbahnern, große Erleichterungen ge­
bracht. ln den nächsten Jahren wird das 
Abfertigungssystem mit Hilfe der Com­
putertechnik weiter vervollkommnet. 

Auch für den Güterverkehr gewinnt die 
neue Technik zunehmend an Bedeu ­
tung. So ist es vorgesehen, im Zeitraum 
bis 1990 zur rechnergestützten Trans­
portvorbereitung und Einsatzdisposition 
des Fahrzeugparkes der Eisenbahn 
überzugehen. Ein entsprechendes Vor­
haben zur Realisierung dieser Zielstel­
lung ist die "rechnergestützte dezen­
trale Güterwagenüberwachung" (RWÜ), 
die auf Seite 6 dieser Zeitschrift näher 
erläutert wird. 
Nicht unerwähnt bleiben soll das Vorha­
ben "rechnergestütztes I nformationssy­
stem für Bahnbetriebswerke" (RIS Bw), 
für welches ebenfalls eine Musterlö­
sung vorliegt und bereits in mehreren 
Bahnbetriebswerken angewendet wird . 

Wesentl iche Aufgaben des Projektes 
sind die Triebfahrzeugpersonalplanung, 
die Fristenplanung, die Überwachung 
der Triebfahrzeug-Unterhaltung sowie 
die Leistungserfassung. 

Weiterhin das größte Rationalisierungs­
vorhaben der Deutschen Reischsbahn 
bleibt die Elektrifizierung stark belaste­
ter Magistralen. Von 1981 bis 1985 wur­
den 925 km Strecken auf die effektivere 
E-Traktion umgestellt. 1986 bis 1990 
werden weitere 1500 km hinzukommen. 
Schon jetzt fahren Elloks von Rostock 
nach Bad Schandau, Erfurt bzw. Am­
stadt, ohne Umspannen zu müssen. 
Bis 1990 ist es vorgesehen, weitere 
wichtige Zentren der Wirtschaft unse­

. res Landes an das elektrifizierte Strek­
kennetz anzuschließen, insbesondere 
von Strecken zum und innerhalb des 
Kohle- und Energiebezirkes Cottbus. 
Eine große volkswirtschaftliche Bedeu­
tung hat auch der Anschluß des Fährha­
fens Mukran, dem bedeutendsten Inte­
grationsobjekt auf dem Gebiet des Ver­
kehrswesens zwischen der DDR und 
der UdSSR. Die Verbi ndung zum be­
reits vorhandenen elektrifizierten Strek­
kennetz wird über die Strecke Stral­
sund-Pasewalk-Bernau zur Hauptstadt 
der DDR, Berlin, hergestellt. 

Mit diesen Vorhaben der Streckenelek­
trifizierung einher geht die Reparatur 
und Modernisierung des hochbelaste­
ten Schienennetzes zur Sicherung der 
Standhaftigkeit der leistungsbestimmen­
den Strecken. Entsprechend der großen 
Bedeutung dieser Aufgabe wurden 
Maßnahmen zur Netzstabilisierung fest­
gelegt und mit der Realisierung begon ­
nen. Es ist geplant, in einer ersten 
Etappe auf rund 1400 km des ausge­
wählten leistungsbestimmenden Netzes 
und auf 400 km Umleitungsstrecken die 
Leistungsfähigkeit herzustellen. Einen 
Schwerpunkt dieser ersten Etappe bil­
det die Magistrale von Berlin nach Er­
furt . Alle Aufgaben tragen dazu bei, die 
verkehrspolitische Konzeption mit der 
grundlegenden Orientierung zur weite­
ren Senkung des spezifischen Trans­
port- und Energieaufwands konsequent 
fortzusetzen. Ziel in der Volkswirtschaft 
insgesamt ist es, bis 1990 den spezifi­
schen Transportaufwand aller Verkehrs­
träger, eingeschlossen die Eisenbahn, 
jährlich um 3 bis 3,5 % zu senken. So 
konnten die Leistungen im Straßengü­
tertransport um über ein Drittel redu­
ziert werden. Die Eisenbahn und die 
Binnenschiffahrt als energiegünstigste 
Verkehrszweige befördern heute. rund 
vier Fünftel der Binnengütertransporte 
unserer Republik. Diese Arbeitsteilung 
wird auch zukünftig Gültigkeit besitzen. 
Die Eisenbahn wird also weiterhin wich­
tigster Verkehrsträger in unserer Repu­
blik sein 
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Leser schreiben ... 

Im Indianerdorf 
Die erwähnte Werklokomotive 
des Kombinates Schwarze 
Pumpe (.me· 3/86 Seite 14 
Abb. 1) befindet sich wahr· 
scheinlieh schon seit Ende der 
60er, Anfang der 70er Jahre auf 
einem Spielplatz (lndianerdorf­
Verkehrsgarten) in Hoyers· 
werda. Allerdings ist sie in ei· 
nem desolaten Zustand. Es erin­
nert nicht mehr viel an ihre ein­
stigen betriebsfähigen Zeiten. 
Fast alle nicht niet· und nagelte· 
sten Dinge wurden abgebaut. 
Läutewerk, Kesselleitungen. 
Lichtmaschine. Steuerung sind 
verschwunden. Vielleicht läßt 
sich daran etwas ändern. 
K. Paetow. Schwerin 

Leser meinen .•. 

Gleicher Achsalbstand 
Im Beitrag . Güterwagen-Umbau · 
ten in der Nenngröße TT", ver· 
öffentllcht im Heft 11/86, wurde 
in der Baubeschreibung des 
W 50-Containersattelzuges ein 
weitverbreiteter Fehler gemacht. 
Die W 50-Sattelzugmaschinen 
haben den gleichen Achsab· 
stand wie die normalen Prit· 
sehen · und Kofferfahrzeuge; das 
Chassis darf also nicht gekürzt 

• •I c. ~ .... . 

werden. Außerdem ist ein 
W 50-Containersattelzug euch 
mit nur einem 20'-Container 
nicht vorbildgetreu, besser wäre 
ein TATRA-Containersattelzug. 
V. Stender. Olbernhau 

Leser fragen .. . 

Umbau ja - aber wie? 
Mich würde das . Wie" des Mo­
dellbauers interessieren. vor al­
lem weil in TI das Dampflokan· 
gebot noch nicht allzu vielfältig 
und die BR 58 von Herrn Peter 
Tiersch, Meerane, sehr gelun· 
gen ist (.me" 5/85 letzte Innen­
seite). Der Tender ist der Ma­
schine näher. als es bei meiner 
35 der Fall ist. Ich schließe mich 
der Aufforderung der Redaktion 
an, die Lok umzubauen. habe 
aber leider noch keine Erfahrun­
gen. 
F. Keulicht, Prenzlau 

Leser antworten ... 

War sie grün, 
das ist hier die Frage? 
in den Heften 11/86 (S. 2) und 
2/87 (S. 20) wurde nach der 
Farbgebung der ehemaligen 
Schnellzuglokomotive 01 504 ge­
fragt. Viele Eisenbahnfreunde 
sind davc:>n überzeugt, daß sie ei -

nen grünen Anstrich hatte. An· 
dere widersprechen dem. Hier 
die amtl iche Auskunft: 
ln bezugauf die strittige Frage 
zur Farbgebung der im Jahre 
1963 rekonstruierten Schnellzug­
lokomotive 01 504 informieren 
wir, daß das Fahrzeug zu keiner 
Zeit einen grünen Anstrich trug, 
so wie es bei den beiden in den 
Jahren 1960/1961 rekonstruier­
ten Dampflokomotiven 18 314 
und 18 201 der ehemaligen Ver­
suchs· und Entwicklungsstelle 
für Maschinenwirtschaft 
(VES-M) in Halle der Fall war. 
Für diese Triebfahrzeuge erfül lte 
die grüne Farbgebung den 
Zweck, sie äußerlich als Schnell ­
fahr -Dampflokomotiven mit ei ­
ner Geschwindigkeit E; 150 km/h 
zu kennzeichnen. Bereits in den 
30er Jahren war für Lokomotiven 
und Triebwagen mit einer Ge­
schwindigkeit ~ 175 km/h ein 
weinroter Anstrich üblich. be· 
kannt von den Dampflokomotiv· 
Baureihen 05, 19' 0, der E 19 und 
des SVT Bauart Berlin. 
Mit der zugelassenen Höchstge· 
schwindigkeit von 130 km/h ge­
hörte demgegenüber die rekon­
struierte Dampflok 01 504 nie zu 
den Schnellfahrlokomollven. Sie 
war also folglich nach der Stan­
dard-Norm der OR lackiert (Kes· 
sei. Aufbauten und Tender 
schwarz. Rahmen und Trieb· 
werk rot). Doch eine Gemein­
samkeit mit den Schnellfahr· 

Dampflokomotiven 18 201 und 
18 314 hatte die Lokomotive 
01 504 dennoch: den 150 mm 
breiten weißen Zierstreifen! Er 
befand sich beidseitig an Um· 
laufschürzen. Führerhaus· und 
Tenderseitenwände. Seinerzeit 
verkörperte die 01 504 das Bau­
muster für die Erprobung der 
Boxpokräder. Umlaufschürzen. 
des Giesi-Ejektors und der 
Kssbr-Hochleistungsbremse an 
Reko-Lokomotiven der Baureihe 
01s. Die Maschine verfügte in 
Anbetracht dieserneuen Bau­
teile über ein eindrucksvolles 
Aussehen. Die damalige VES-M 
brachte anläßtich der Vorfüh· 
rung der 01 504 vor ausländi­
schen Gästen außerdem noch 
den besagten Zierstreifen an. 
Die von der Lokomotive so über­
lieferten Schwarzweiß-Fotos 
führten bei Freunden der Eisen­
bahn schon wiederholt zu der 
Annahme, daß der auf den Bi l­
dern sichtbare weiße Zierstrei ­
fen zu einem grünen Farban· 
strich des Fahrzeugs gehört 
und zwar so. wie von der Mu­
seums-Dampflokomotive 
02 0201 . 
H. Schnabel, Hauptverwaltung 
Maschinenwirtschaft der DR 
im M inisterium 
für Verkehrswesen, Berfin 

Der DMV - eine starke gesellschaftliche Kraft - 1978 bis 197-:-· - -·-~ l 
1978, Februar: Die große Modell bahn- Modellbahnwettbewerb (Dresden) beteili · freunde - Unterkommission Nahverkehr-
Ausstellung am Berliner Fernsehturm, or· gen sich 95 Modelleisenbahner mit 108 wahrgenommen worden . 
ganisiert und gestaltet vom Bezirksvor· Exponaten. September: ln Dessau wirdanläßlich des 
stand Berhn, zählt 1116 525 Besucher. 100jährigen Jubiläums der elektrischen 
August: Zum 4. Verbandstag des DMV - 1979. März: Die KommiSStOn für Nahver· Lokomotive und des 50 Jahre alten Raw 
11. bis 13. August in Dresden - über- kehrsfreunde des Präsidiums des DMV . Otto Grothewohl" Dessau eine Sonder-
bringt der Stellvertreter des Ministers für wird gegründet. Sie wird von Freund ausstellung elektrischer Lokomotiven der 
Verkehrswesen und Erste Stel lvertreter Heinz Haase, Verkehrsdirektor der DR gezeigt. 
des Generaldirektors der Deutschen Dresdner Verkehrsbetriebe, geleitet. Be- Oktober: Die AG 7/12 Thale wird zum 
Reichsbahn, Dr. Heinz Schmidt, die reits seit Gründung des DMV beschäfti· 30. Jahrestag der Gründung der DDR als 
Grüße der Leitung des M inisteriums für . Hervorragendes Volkskunstkollektiv" 
Verkehrswesen. Er sagt u. a .. daß sich ausgezeichnet. 
der DMV zu einer starken gesellschaftli· Am 4. Fotowettbewerb .Unsere Welt auf 
chen Kraft entwickelt hat Beleg für die Schienen - 30 Jahre DDR" kommen 133 
erfolgreiche Arbeit sind die gewachsene Fotos von 20 Tei lnehmern in die Wer· 
M itgliederzahl und die Anzahl der Ar· gensich Freunde mit der Geschichte und tung. Eine Ausstellung der Kommission 
beitsgemeinschaften. Sie haben sich von Entwicklung des Städtischen Nahver· für Jugendarbeit in Leipzig dokumentiert 
4250 auf 5800 bzw. von 235 auf 245 er· kehrs. Es entstehen erste Arbeitsgemein· die Förderung und Leistungen der Schü · 
höht. Auf allen Gebieten der Verbandsar· schalten Nahverkehr. 1985 existieren be- ler und jugendlichen in den AG des 
beit gibt es dank dem Einsatz der Korn· re1ts 27. Waren 1970 zehn Traditions- DMV. 
missionen sowie der Vorsi tzenden und Straßenbahnwagen einsatzbereit, so sind Seit dem 4. Verbandstag haben die Mit· 
M itg lieder der Arbettsgemeinschaften ei· es 1985 bereits 56 histonsehe Straßen- glieder des DMV über 12 000 Mark für 
nen bemerkenswerten Aufschwung. Die bahnfahrzeuge und zwei Doppeldecker- das Solidaritätskonto erarbeitet. lnsge· 
Technische Kommission z. B. hat techni· Omnibusse. Sie werden von Verbands· samt wur~en bisher 56 000 Mark dem So-
sehe Normen vorbereitet, die die Grund- mitgliedern in Zusammenarbeit mit den lidaritätslonds überwiesen. 
Iage für die Arbeit im Technischen Aus· Nahverkehrsbetrieben betreut und aus Im Rahmen der volkswirtschaftlichen 
schuß des MOROP bilden. besonderen Anlässen eingesetzt. . Masseninitiative sind in den vergangenen 
Als Präsident wird Dr. Ehrhard Thiele Die Belange des Nahverkehrs sind bisher 12 Monaten über 60 000 Arbeitsstunden 
wiedergewählt. Am XXV. Internationalen von der Kommission für Eisenbahn· geleistet worden. 
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Dipl.-lng. lng. Siegtried Knüpfer, 
Präsident der Reichsbahndirektion 
Erfurt 

Die 
Reichsbahndirektion 
Erfurt 

Mit einer Fläche von etwa 16 000 km2 

gehört der Rbd-Bezirk Erfurt zu den vier 
größten der_ acht Eisenbahndirektions­
bezirke in der DDR. ln bezugauf die Be­
triebslänge aller Strecken nimmt er mit 
über 2100 km den zweiten Platz ein. Da­
von sind 48 % Hauptbahnen, von denen 
wiederum 117,5 km zweigleisig ausge­
baut und 144 km elektrifiziert sind 
(Abb. 1). 
Das Verhältnis zwischen Gütertrans­
portleistung und Gütertransportmenge 
betrug im vergangeneo Jahr 16 800 tkm 
bzw. 82 700 kt. Daraus resultiert eine 
sehr starke betriebliche Belastung der 
Hauptbahnen und hier insbesondere 
der Magistrale (Halle [Saale)-) Erfurt­
Eisenach - Gerstungen. Mit dieser Gü­
terverkehrsleistung erreicht der Erfurter 
Bezirk einen der vorderen Plätze bei der 
Deutschen Reichsbahn. 
Der Rbd -Bezirk Erfurt grenzt im Norden 
an die Rbd Magdeburg, im Nordosten 
an die Rbd Halle, im Osten an die Rbd 
Dresden sowie im Westen und Süden 
an die Bundesrepublik Deutschland. 
Das Territorium der Rbd Erfurt umfaßt 
die politischen Bezirke Erfurt (99 %), 
Suhl (100 %), Gera (88 %) und Halle 
(25 %). Gemäß dieser territorialen Be­
dingungen unterg liedert sich die Rbd 
Erfurt in die vier Reichsbahnamtsbe­
zirke Erfurt, Nordhausen, Meiningen 
und Saalfeld . 

Reise- und Güterverkehr 
ist vielfältig 
ln diesem Industrie-Agrar-Gebiet be­
stimmen der Maschinen- und Fahrzeug­
bau, der Bergbau (Kali, Kupfererz, Kies, 
Sand, Gesteine), die Textilindustrie, die 
M ikroelektronik, die optische Industrie, 
die Chemie-, Glas- und Porzellanindu­
strie, die Land - und Forstwirtschaft so­
wie die Spielzeugindustrie das Wirt­
schaftsprofil und damit das Transport­
aufkommen. Letzteres wird von drei 
Faktoren charakterisiert: 
- Exporte in sozialistische als auch ka­
pitalistische Länder und Importe von 
dort, 
- Transporte für wichtige Industriebe­
triebe und den Kali-Bergbau sowie 
- den Berufs- und Urlauberverkeh r. 
Die inner- und zwischenbezirkliehen 
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ktuall 
Güterströme sind ebenso bedeutend 
wie die in Richtung Osten und Nord­
osten der DDR. Dabei dient vor allem 
die Magistrale (Halle [Saale]-) Erfurt­
Eisenach-Gerstungen als Zu- und Ab­
fuhrstrecke und verbindet die Bezirke 
Erfurt, Gera und Suhl mit der Haupt­
stadt der DDR, Berlin, sowie den gesell­
schaftlichen Zentren Halle, Leipzig, 
Dresden und Kari -Marx-Stadt. Das Ver­
hältnis von Versand zu Empfang beträgt 
im Rbd -Bezirk etwa 6:4. Bedeutende 
Verkehrskunden sind solche internatio­
nal wichtigen volkseigenen Betriebe 
wie das Weimar-Werk, das Automobil­
werk Eisenach, die Fahrzeug - und Jagd­
waffenwerke Suhl, das Werk für Um-

BRD 

Übersichtskarte 
zum Fahrplanentwu rf der 
Rcichsbohndirtkl•on Erfurt 

formtechnik "Herbert Warnke" Erfu rt 
und das Kombi nat Maxhütte U.nterwel ­
lenborn. 
Im Mittelpunkt der Personenbeförde­
rung steht ein starker Berufsverkehr zu 
und von zahlreichen lndustriestandor­
ten. ln enger Zusammenarbeit mit den 
örtlichen Organen konnte der zeitge­
rechte Berufsverkehr für die Werktäti­
gen insbesondere der Großbetriebe wie 
den Leuna-Werken "Walter Ulbricht", 
dem Kombinat Carl Zeiss Jena und dem 
Büromaschinenwerk Sömmerda, Schritt 
für Schritt entscheidend verbessert 
werden. Stark entwickelt hat sich der 
Bezirks- und Fernberufsverkehr. Dafür 
verkehren u. a. die Städte-Expreß-Züge 
"Rennsteig" Meiningen - Erfu rt ­
Halle (Saale)- Berlin und zurück, " EI­
stertal" Gera - Leipzig - Berlin und zu­
rück sowie "Berliner Bär" Berlin­
Halle- Erfu rt und zurück. 
Die Rbd Erfurt umschließt mit ihrem 

Territorium Gebiete, die zu den land­
schaftl ich reizvollsten unseres Landes 
gehören. Das Saaletal mit seinen einst­
mals stolzen Burgen, der Thüringer 
Wald mit dem Rennsteig und die Rhön 
sind beliebte Urlaubsziele. Diesem Rei­
severkehr dienen heute durchschnitt­
lich 1200 Züge täglich. 

Anforderungen steigen ständig 
Das heutige Streckennetz entstand in 
seinen Grundzügen in der zweiten 
Hälfte des 19. Jahrhunderts. Ausschlag­
gebend dafür waren einerseits w irt­
schaftliche Bestrebungen der deut­
schen Bourgeoisie. Sie erhofften sich 
von dem neuen Verkehrsmittel hohe 
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1 Übersichtskarte zum Fahrplanentwurf der Rbd 
Erfurt aus dem Jahre 1982 
2 Der Städteexpreßzug 157 . Rennsteig" bei Bad 
Kösen unterhalb der Rudelsburg am 9. Juli 1984 
3 Ein Personenzug m•t der Lokomotive 119 021 
und M itteleinstiegwagen in der Nähe von Dorn· 
burg. Diese Aufnahme entstand ebenfalls am 9. Juh 
1984. Fotos: B. Sprang, Berlin 

Profite. Andererseits bildeten militäri­
sche Gesichtspunkte einen nicht zu un­
terschätzenden Aspekt. Truppentrans­
porte konnten weitaus billiger und 
schneller mit der Eisenbahn als mit dem 
Pferdegespann bzw. zu Fuß bewältigt 
werden. 
Im Rbd -Bezirk Erfurt fahren heute täg­
lich durchschnittlich 1600 Güterzüge. 
Auf einzelnen Streckenabschnitten rol­
len 400 Züge je Richtung und Tag. So 
passiert alle 3,6 Minuten ein Zug einen 
stark belasteten Streckenabschnitt! Die 
planmäßige Erhöhung der Produktion in 
allen Bereichen der Volkswirtschaft ist 
die Basis für die hohen Wachstumsraten 
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im Güterversand. Allein von 1981 zu 
1985 stieg er um rund 4000 kt an. 
Durch verbesserte Beladetechnologien 
erhöhte sich die mittlere Auslastung des 
Güterwagens von 18,44 t pro Doppel· 
achse im Jahre 1981 auf 18,66 t pro 
Doppelachse im Jahre 1986. 
Einen besonderen Stellenwert innerhalb 
eines modernen Gütertransports nimmt 
der Containerverkehr ein. Er stieg von 
1981 bis 1986 von 704 kt auf 1115 kt. 

Neue Technik ist unumgänglich 
Der größte Rangierbahnhof des Rbd-Be· 
zirkes befindet sich in Erfurt. Die wach­
senden Aufgaben des Betriebsablaufes 
führten zur M odernisierung der Brems· 

2 

aktuall 
und Sicherungstechnik. Dazu beigetra· 
gen haben ein automatisches Ablauf· 
speicherstellwerk sowie 10 Balkengleis· 
bremsen und 313 Dreikraftbremsen. Da· 
mit wurde eine Bergleistung von über 
3000 Wagen und ein Wagenausgang 
von über 2700 Wagen pro Tag erreicht. 
Moderne Gleisbremstechnik erhielten 
außerdem die Bahnhöfe Weißenfels, 
Gera, Saalfeld, Eisenach und Nordhau· 
sen . Die Gleisbremsen der Bahnhöfe 
Saalfeld, Eisenach und Nordhausen sind 
mit Mikrorechentechnik ausgerüstet. 
Die ständig steigenden Leistungen 
der DR im Personen· und Güterver· 
kehr erfordern die Vorhaltung betriebs· 
sicherer und fu nktionstüchtiger Siehe· 

rungs· und lnformationsanlagen. Des· 
halb wurden in der zurückliegenden 
Zeit viele moderne Gleisbildstellwerke, 
sowjetische Relaisstellwerke des Typs 
EZMG, automatische Wegübergangssi· 
cherungsanlagen sowie Zugfunkanla · 
gen in Betrieb genommen. Die Magi· 
strale (Halle [Saale)-) Erfurt - Eisenach ­
Gerstungen wird derzeit mit punktför· 
miger Zugbeeinflussung ausgerüstet. 
Die breitenwirksame Einführung der 
M ikroelektronik hat auch im Rbd-Bezirk 
Erfurt begonnen. Damit konnte· der 
technologisch bedingte Arbeitskräftebe· 
darf gedeckt werden. Gleichzeitig ver· 
besserten sich die Arbeits· und Lebens· 
bedingungen der Eisenbahner. 
in einem weiteren Beitrag wird über 
den Einsatz von Wissenschaft und Tech · 
nik in unserem Bezirk berichtet. 

Bahnanlagen mit Besonderheiten 
Den wachsenden Beförderungs· und 
Transportaufgaben müssen natürlich 
auch die Bahnanlagen standhalten. 
Durch den Einsatz eines Hochleistungs· 
maschinenkomplexes soll die systemati · 
sehe Erhaltung der Gleisanlagen ver· 
bessert werden. Hinzu kommen die 
Kunstbauten. Immerhin gibt es im Rbd · 
Bezirk Erfurt mehr als 1900 Brücken 
und Tunnel. Viele dieser Kunstbauten 
haben ein sehr hohes Alter. Einige Brük· 
ken existieren schon über 125 Jahre. 
Dazu gehören die Saalebrücken bei Bad 
Kösen, Großheringen und der Viadukt 
in Apolda sowie der zweigleisige Brand· 
Ieitetunnei mit 3038-m·Länge zugleich 
der längste Tunnel der DR. Eine eisen· 
bahntechnische Besonderheit im Rbd · 
Bezirk ist die steilste Standseilbahn der 
Weit, die Oberweißbacher Bergbahn. 

Eisenbahner stehen im Mittelpunkt 
Sehr viel wird für die soziale Betreuung 
der Eisenbahnerinnen und Eisenbahner 
getan. So gewährleistet der Medizini· 
sehe Dienst des Verkehrswesens so· 
wohl die ambulante als auch prophylak· 
tische Behandlung bzw. Betreuung der 
Eisenbahner. Die Versorgung mit Kin · 
dergarten· und Kinderkrippenplätzen 
garantiert, daß alle Beschäftigten sor­
genfrei ihre Arbeitsaufgabe erfüllen 
können. 
Jährlich werden rund 1000 Arbeitsplätze 
um· und neugestaltet Dabei können für 
300 Eisenbahner Arbeitserschwernisse 
abgebaut oder ganz beseitigt werden. 
Die Versorgung der Eisenbahner mit 
ausreichendem Wohnraum ist ein wei · 
teres wichtiges Anliegen unserer Wirt· 
schafts· und Sozialpolitik. Bis 1990 soll 
im Rahmen des Wohnungsbaupro­
gramms dieses Problem auch für die Ei· 
senbahner gelöst werden. 
Die 26 000 Eisenbahner des Rbd-Bezir· 
kes Erfurt haben in den zurückliegen · 
den Jahren hohe Leistungen vollbracht. 
Große Aufgaben werden auch künftig 
zu lösen sein. Denn für das Thüringer 
Land wird die Bedeutung der Eisenbahn 
weiter zunehmen . 
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Dr. Georg Thielmann. Vizepräsident 
für Technik und Prozeßautomatisierung 
der Reichsbahndirektion Erfurt und 
Vorsitzender des DMV· 
Bezirksvorst<~nrles Erfurt 

Neue Technik 
für die Eisenbahn 

Beispiele aus dem Rbd-Bezirk Erfurt 

Bei der Anwendung von Wissenschaft 
und Technik können wir uns in unse­
rem Rbd -Bezirk auf eine langjährige 
enge Gemeinschaftsarbeit von For­
schung und Praxis stützen. Eine enge 
Zusammenarbeit besteht zwischen dem 
Zentralen Forschungsinstitut des Ver­
kehrswesens sowie der Hochschule für 
Verkehrswesen NFriedrich List", Dres­
den. Gemeinsam wurden wissenschaft­
lich -technische Ergebnisse in die Praxis 
überführt und danach netzweit ange­
wandt. Die Mechanisierung von sechs 
wichtigen Rangierbahnhöfen, die wir 
mit 20 Balkengleisbremsen, über 1000 
Dreikraftbremsen und 26 Gummigleis­
bremsen ausrüsteten, ist ein Beispiel da­
für. Damit erreichten wir vor allem eine 
erhebliche Leistungssteigerung bei der 
Zugbildung und -auflösung. Arbeits­
plätze mit erschwerten Bedingungen 
konnten überall abgebaut und Arbeits­
kräfte freigesetzt werden. 

Ein bedeutender Beitrag zur Rationali ­
sierung des Reiseverkehrs gelang uns 
mit der mikrorechnergesteuerten Abfer­
tigungstechnik. Heute besitzen wir 116 
mikrorechnergesteuerte Schalterdruk· 
ker auf 50 Bahnhöfen sowie 45 mikro­
rechnergesteuerte Fahrkartenautoma­
ten auf 20 Bahnhöfen . Mehr und mehr 
hält im Rbd-Bezirk die moderne Tech­
nik Einzug. Systeme wie der Zugfunk, 
der Einbau von Wegübergangssiche­
rungsanlagen sowie der Einsatz von 20 
sowjetischen Relaisstellwerken haben 
die Sicherheit des Zugbetriebs wesent­
lich erhöht. 
Darüber hinaus entwickelten wir ein 
Programm zur breitenwirksamen Nut­
zung der Mikroelektronik. 
Technologien für die Zugförderung, 
den Triebfahrzeug- und Reisezugwa­
geneinsatz, die Prozeßsteuerung des 
Rangierbetriebes. der Bordrechnerein­
satz auf Triebfahrzeugen im Zusammen ­
w irken mit DieselkraftstoHverbrauchs-
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anzeigegeräten stehen dabei ebenso im 
Mittelpunkt wie die automatische Steue­
rung und Sicherung von Transportpro­
zessen und die rechnergestützte Ratio­
nalisierung der Leitung und Verwal­
tung. 

Das Ziel dieser Vorhaben besteht darin, 
die Eisenbahn leistungsfähiger zu ma­
chen. also Arbeitszeit und Arbeitskräfte 
einzusparen, die Arbeits- und Lebens­
bedingungen zu verbessern und nicht 
zuletzt die Sicherheit im Zug- und Ran­
gierbetrieb zu erhöhen. 
In sogenannten Musterdienstorten wer­
den neue Lösungen für die breitenwirk­
same Anwenoung moderner Technik 
gesucht und getestet. 
Dazu gehört die auf dem Bahnhof Wei­
mar installierte Pilotanlage zur .. Rech­
nergestützten dezentralen Wagenüber­
wachung" (RWÜ). Zunächst geht es da­
bei um die Erfassung des Wagenaus­
ganges mit Wagenzettel- und Bremszet­
telfertigung mittels Bürocomputer. Der ' 
Probebetrieb wurde am 1. Dezember 
1986 aufgenommen. Das Programm 
wird ständig erweitert. Einbezogen wer­
den u. a. noch die Transportplanung, 
der Wagenzetteldruck. aber auch die 
Ausfertigung von Bremszetteln sowie 
die Triebfahrzeug- und ZugdienstzetteL 

Noch in diesem Jahr ist die Einführung 
der RWÜ auf den Bahnhöfen Gotha, 
Neudietendorf, Arnstadt Hbf, $anger­
hausen, Greiz und Naumburg (Saale) 
Hbf vorgesehen . Die RWÜ ist in seiner 
Endausbaustufe netzweit vorgesehen 
und soll einmal insgesamt 150 Bahnhöfe 
erfassen. Erreicht wird dadurch die Be­
schleunigung des Wagenumlaufes, die 
Einsparung von Arbeitskräften bei 
gleichzeitiger Verbesserung der Ar­
beits- und Lebensbedingungen. 
!Das .. Rechnergestützte Informationssy­
stem Bahnbetriebswerk:' (RIS-Bw) koor­
diniert den Einsatz der Triebfahrzeug­
personale und Triebfahrzeuge, die 
Triebfahrzeuginstandhaltung und die 
aktuelle Datenerfassung der im Betrieb 
befindlichen Triebfahrzeuge. 
Dadurch können Routinearbeiten entfal­
llen. Das ständige Überwachen aller 
Triebfahrzeuge wfrd außerdem zu ei­
nem besseren Instandhaltungszustand 
beitragen. 

Derzeit in der Entwicklungsphase befin­
det sich das .. Rechnergestützte Informa­
tionssystem Betriebswagenwerk" (RIS­
Bww). Es soll artähnliche Aufgaben in 
der Reise- und Güterzugwagenbehand­
lung lösen. Der Erprobungsort für die­
ses System wird der Bahnhof Eisenach 
sein. Ebenfalls soll die Verfügbarkeil un-

seres wichtigsten Grundmittels. des Gü· 
terwagens, erhöht werden . 
Wesentlich ist außerdem das Programm 
.. Rechnergestützte Herstellung von 
Fahrplanunterlagen• (EFA). Damit pla­
nen wir, schrittweise die vielfältigen 
Fahrplanunterlagen sowie weitere be­
trieblich notwendige Unterlagen wie 
Bahnhofsfahrordnung, Fahrplananord­
nung, Fahrplanänderung rechentech ­
nisch herzustellen . 
ln der Endstufe soll später einmal auch 
die Fahrplankonstruktion rechnerge­
stützt erfolgen. 

Neben diesen im Rahmen des zentralen 
Programmes laufenden Arbeiten gibt es 
in der Rbd Erfurt eine Vielzahl von Soft­
ware-Anwenderlösungen, die durch ei­
gene Kapazitäten geschaffen wurden . 
Aus der Palette einige Beispiellösungen: 
Durch ein j ugendforscherkollektiv des 
Bahnhofs Eisenach wurde eine effektive 
Anwenderlösung mit Hilfe eines Perso­
nalcomputers PC 1715 für den Stück­
gutempfang entwickelt. Die weiteren 
Arbeiten sehen unter anderem auch 
eine Zusammenarbeit mit dem Kraftver­
kehr vor. So werden Daten, die beide 
Partner benötigen, nur noch einmal er­
faßt. Durch eine Kopplung der Rechner 
ORtKraftverkehr wird wertvolle Zeit 
eingespart. 
Ein Rechnerprogramm übernimmt stati· 
sehe Brückenberechnungen in der Ver­
waltung Bahnanlagen. Effekte treten in 
zweierlei Hinsicht ein. 

Die komplizierten und zeitaufwendigen 
Berechnungen können in einem Bruch ­
teil der Zeit gegenüber der manuellen 
Bearbeitung erfolgen . Außerdem gestat­
tet die hohe · Rechengeschwindigkeit 
eine Optimierung des einzusetzenden 
Materials. 

Bewährt hat sich der PC 1715 außerdem 
in der Starkstrommeisterei Erfurt. Die 
Abrechnung und Rechnungslegung der 
Starkstrom-Verbraucher hat hier eben· 
falls der Computer übernommen. 
Weitere Anwenderlösungen gibt es in 
allen Verwaltungen und Abteilungen 
der Reichsbahndirektion Erfurt. 
Sie belegen anschaulich, daß die gro­
ßen Produktivitätseffekte der Mikroelek­
tronik von den Eisenbahnern erkannt 
und genutzt werden. 
Für die weitere Arbeit kommt es jetzt 
vorrangig darauf an. die bereits erprob­
ten Lösungen vielfach wiederzuverwen­
den, weil erst hierdurch der ökonomi · 
sehe Nutzen in den gewünschten Grö­
ßenordnungen eintreten wird. 
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150 Jahre Leipzig - Althen 

Zum 150jährigen Bestehen des 
Streckenabschnittes Leipzig ­
Althen der Leipzig-Dresdner Ei· 
senbahn (LDE) wurde am 24. 
Aoril 1987 in Althen ein weiterer 
Gedenkstein enthüllt {Abb. 1, s. 
a . • me" 4/ 86, S. 2). 
Nach einem Festzug der Einwoh­
ner und Gäste von Althen wur­
den im Anschluß an eine kurze 
Ansprache der Althener Bürger ­
meisterin Frost der Travertin­
stein in der Nähe jener Stelle 
enthüllt. wo sich 1837 die erste 
.. Bahnhofsrestauration" befand . 
Text und Foto: W. Friedrich, 
Halle (Saale) 

Nachahmenswerte Initiative 

An der eingleisigen Haupt· 
strecke Bützow- Güstrow - Neu­
brandenburg- Pasewalk (KBS 
930) liegt rund 8 km vor Teterow 
der Bahnhof Neu Wokern {Abb. 
2). Das dazugehörige Wärter ­
stellwerk von 1926 wurde durch 
neue Sicherungstechnik nicht 
mehr benötigt und drohte zu 
verfallen. Einige Freunde 
der Eisenbahn der DMV-AG 
8/9 bemühten sich um dieses 
Gebäude. ln etwa 1000 Arbeits­
stunden wurde das gesamte Ge· 
bäude innen und außen einer 
Generalreparatur unterzogen. 
Dabei wurden s~e z. 8. von der 
Hochbaumeisterei Rostock. Au­
ßenstelle Güstrow, der Bahn­
meisterei Güstrow und dem Bahn­
betriebswerk Güstrow, der Ge­
bäudewirtschaft Teterow und 
vielen anderen Helfern tatkräftig 
unterstützt. Am 31 . Oktober 1986 
war es soweit. ln alter Schönheit 
wiedererstanden. dient das ehe­
malige Stellwerk nun als Klub· 
und Ausstellung sraum den Tete­
rower Mitgliedern der AG 8/9 
.Freunde der Eisenbahn". Beson­
ders verdient gemacht haben 
sich die Freunde Oietmar Pavel, 
lngolf und Armin Schmidt sowie 
Wolfgang Quandt. 
Eine Kollektion verschiedener 
Oberwagenlaternen ist berei ts 
installiert. Im ehemaligen Spann­
werkraum wird noch ein altes 
Stellwerk Bauart Stahner unter­
gebracht und werden andere 
.. gewichtige" Exponate aufge­
stellt. Demnächst sollen auf dem 
Außengelände ein altes Formsi­
gnal und ein schon betagtes Lau­
tewerk zu sehen sein. Das alles 
sol l dann auch für die Berufswer­
bung genutzt werden. Zur 
125-jahr-Feier der Strecke (1989) 
w ird das alte neue Stellwerk mit 
allem Drum und Dran öffentl ich 
zu besichtigen sein. 
Text: Klaus Pfafferott, Teterow 
Foto: L. Schultz. Rostock 

kurzmaldunean 
Gas-l okomotive 

M it komprimiertem Erdgas ar­
beitet eine Lokomotive. die im 
Institut für Eisenbahntransport 
der UdSSR entwickelt wurde. 
Auf dem Versuchsgelände von 
Stscherbinka bei Moskau be­
gann in den ersten Wochen die­
ses Jahres die Erprobung eines 
ersten Modells. Angetrieben 
wird die Lokomotive durch ei ­
nen 735-kW-(1000-PS-) Motor. 
der für diesen Zweck von Die­
sel- auf Gasantrieb umgestellt 
worden ist. Oie Gasballons wur­
den auf dem abgeflachten Dach 
der Lok untergebracht. Nach 
mehrmonstigern gründlichem 
Probelauf ist die Herstellung von 
fünf industriellen Versuchsmu­
stern geplant. 
me 

1987 - Jahr der Straßenbahn 

Wer früher von der Stadtmitte 
Sofias mit der Pferdebahn nach 
Knjashewo (8 km) fuhr, nahm 
selbstverständlich Proviant mit. 

} 

Die Reise dauerte zwei Stunden. 
ln Bulgarien war das bequeume 
und bill ige Transportmittel Stra­
ßenbahn viele Jahre in seiner 
Entwicklung fast stehengebl ie­
ben. Die lebendige Pferdestärke 
war längst von der Elektrischen 
abgelöst worden, aber die Ein ­
richtung neuer Linien ging nur 
langsam voran. Im Laufe der Zei t 
kamen die Fachleute zu der 
Überzeugung, daß die Zukunft 
den Autobussen gehören solle. 
Heute hingegen. da der Benzin­
strahl in der ganzen Weit schwä­
cher und die Umweltverschmut­
zung ein globales Problem ge­
worden ist, ~ehen wir ein, daß 
die Straßenbahn ihr Rentenalter 
noch lange nicht erreicht hat. 
Daher beeilen w ir uns nun. bes­
ser spät als nie. neue Straßen· 
bahnlinien zu bauen. Oie Klingel 
unseres alten. zuverlässigen Be­
kannten wird im Sofioter Stra­
ßenorchester also wieder den 
Ton angeben. 1987 könnte in un­
serem Land als das Jahr der Stra­
ßenbahn bezeichnet werden. 
Viele neue Straßenbahnlinien 
sollen gebaut, begonnene Gleis­
bauarbeiten abgeschlossen wer­
den. Die neuen Linien werden 

·I. ,11 ·II··· lh I )t'Uh\ht'l Mt '"lMhU 

\onncn seol Scplcmber 1986 Woks an eo­
ncm Kilometerstem mit der Kennzeich­
nung 222.2 vorbeifahren. Er befinde! sich 
am HahepunkiKiieken an der Sirecke 
Roßlau - Falkenberg (Elster) 
1 t"HO K P Fr~1lt Hallt- IS ' 

das Stadtzentrum nun auch mit 
den entferntesten Wohnbezir· 
ken verbinden. Interessant ist. 
daß sie wie bei der Eisenbahn 
eine Spurweite von 1435 mm ha 
benwerden gegenüber der bis· 
herigen Spurweite von 1009 
mf(l. Gegenwärtig wird der in 
Bulgarien hergestellte neue 
Triebwagen getestet, der der 
breiteren Spurweite entspricht. 
Dieses Jahr wird es nicht nur 
neue Straßenbahn· sondern 
auch Obuslinien geben. Im Com­
puterzentrum der Sofioter Stadt· 
verwaltungwerden die Fahrrou· 
ten und die Zahl der Transport· 
mittel entsprechend der Zahl der 
Fahrgäste auf den jeweiligen 
Strecken zu den best immten Zei· 
ten errechnet. 
aus: .Sofioter Nachrich ten· 
vom 20. Januar 1987 

75 Jahre U-Bahn in Harnburg 

Am 15. Februar 1912 fuhr der er­
ste Zug der Hamburger Hoch· 
und U-Bahn mit geladenen Gä­
sten durch die Hansestadt Harn­
burg. Ab 1. März 1912 wurde 
der erste Teilabschnitt dieser 
Bahn offiziell und am 29. Juni 
des gleichen Jahres der 17,5 km 
lange U-Bahn-Ring eröffnet. 
Abschnittsweise konnte dieses 
Verkehrsmittel ausgebaut wer ­
den. Heute ist es ein fester Be· 
standteil des Hamburger Nah­
verkehrssystems. in den derzeit 
833 U-Bahnwagen werden jetzt 
auf den drei Strecken mit einer 
Länge von 92.7 km jährlich 180 
Mill. Fahrgäste befördert. 
Die regelspurige U-Bahn verfügt 
über das Stromschinensystem 
und wird mit 800-V-Gieichstrom 
betrieben. Das Lichtraumprofil 
liegt zwischen dem Berliner 
Klein- und GroßprofiL 
me 

Einschienenbahn für Moskau 

Der Entwicklungsplan für die 
Volkswirtschaftsausstellung der 
UdSSR bis zum Jahre 2000 sieht 
den Bau einer Einschienenbahn 
auf dem Ausstellungsgelände im 
Norden Meskaus vor . 
me 

Metro für Krasnojarsk 

ln dieser sibirischen Stadt wird 
bis zum Ende dieses Fünfjahrpla­
nes die erste Metro· Linie mit ei ­
ner Länge von 19 km ihren Be­
trieb aufnehmen. Es is! die 25. 
Stadt der UdSSR. die eine Metro 
erhält. 
me 
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Große Stadt mit kleiner Bahn 

Studienrat Günter Barthel (DMV), Erfurt 

Die ehemalige 
Kleinbahn 
Erfurt- Nottleben 
Als vor vielen Jahrzehnten zum ersten 
Mal der Gedanke aufkam, die Dörfer 
der Alacher Hochfläche eisenbahnver­
kehrlieh mit der Stadt Erfurt zu verbin ­
den, hatte niemand die Schwierigkeiten 
vorhergesehen, die bei der Umsetzung 
des Projektes entstehen könnten. 
Bereits 1894 stellte der Königl iche Bau­
rat Müller aus Erfurt eine meterspurige 
Kleinbahn zur Diskussion. Sie sollte die 
Ortschaften der fruchtbaren Ebene zwi­
schen Erfurt und Gotha verbinden. 
Doch M üllers Bemühungen blieben er ­
folglos, das Geld war nicht zu beschaf­
fen. Und so wurden die Pläne vorerst zu 
den Akten gelegt 
Während des ersten Weltkrieges for­
derte die Heeresverwaltung einen re­
gelspurigen Gleisanschluß zur . Königli­
chen Gewehrfabrik• am Petersberg, 
dem heutigen VEB Robotron-Optima­
Büromaschinenwerk. Als Ausgangs­
punkt dieser Anschlußbahn wurde der 
Bahnhof Erfurt Nord gewählt Im Jahre 
1917 war das Gleis fertiggestellt; es 
führte über Marbach durch die Blumen­
und Gemüsefelder. Kurz vor der Rudolf­
straße durchquerte die Trasse eine städ­
tische Gärtnerei, deren Ein- und Aus­
gangstore vor jeder Zugfahrt geöffnet 
1 

osaik 
und danach geschlossen werden muß­
ten . ln den 70er Jahren wurde dieser 
Gleisanschluß abgebaut 

Doch noch eine Kleinbahn 
Gleich nach dem ersten Weltkrieg und 
Anfang der 20er Jahre lebten die Pläne 
für den zuerst erwähnten Bahnbau wie­
der auf. Zunächst gründete man einen 
Bahnbauförderungsausschuß, der sich 
erneut mit der Linienführung beschäf­
tigte. 
Das ursprüngliche Vorhaben, die 
Strecke über Alach, Tröchtelborn nach 
Bulleben zu bauen, gab man zugunsten 
einer Anbindung in den Reichsbahnhof 
Gotha Ost auf. Unterstützt wurde das 
Unternehmen durch die Bereitschaft 
der Stadt Erfurt, des Landkreises Er­
furt und der betroffenen Gemeinden, 
sich finanziell am Bahnbau zu beteili­
gen. Auch wollte man den erforder­
lichen Grund und Boden kostenlos abge­
ben . 
Die Kleinbahn-Aktien-Gesellschaft 
wurde am 15. Oktober 1924 ins Leben 
gerufen. Im Jahre 1925 waren die Pläne 
für den Bahnbau fertiggestellt, und am 
15. April 1925 erfolgte der erste Spaten­
stich. ln das bereits bestehende An­
schlußgleis zur ehemaligen Gewehrfa­
brik, den damaligen Deutschen Wer­
ken, das die Kleinbahn-AG vor Baube­
ginn erworben hatte, wurde zwischen 
Marbach und Erfurt West eine Linkswei­
che eingebaut Von hier aus konnte der 
Streckenbau fortgesetzt werden. Um­
fangreichere Erdarbeiten ergaben sich 
lediglich auf dem Streckenabschnitt 
von Marbach bis Bindersleben, wo zu­
dem ein beträchtlicher Höhenunter­
schied zu überwinden war. Deshalb 
wurden hier Steigungen bis zu 1:55 not­
wendig. 
Schwierigkeiten gab es mit dem An­
schluß nach Gotha Ost Streitigkeiten 
beim Grunderwerb und über .die Höhe 
der Zuwendungen für den Bahnbau ver-

Die 1fteinbahn frturt -Nott leben 
M • 1 · 100000 

- tis~nb11hn - wlchtlgt Yerbi'ntlunf.UINßt 
--- Ytrbindunfsslr•/1~ . FtthrWtf - Flull 
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hinderten letztlich die Weiterlührung 
der Strecke. Einige Großbauern von 
Friemar, die dem Landratsamt von 
Gotha angehörten, verweigerten ihre 
Zustimmung. Daher wurde Nettleben 
zum Endbahnhof ausgebaut 

800 m zu Fuß 
Über die Anordnung der Gleisanlagen 
der Kleinbahn im Ausgangsbahnhof Er­
furt Nord ist nichts bekannt Fest steht 
nur, daß der Kleinba~nhof Erfurt Nord 
etwa 800 m vom gleichnamigen R~!chs ­
bahnhof entfernt war (ehemalige Uber­
gabegleise der Deutschen Werke AG). 
Für die Reisenden, die umsteigen woll ­
ten, eine besondere Erschwernis. Alle 
Versuche der Kleinbahn-AG, eine Ein­
fahrmöglichkeit für den Triebwagen auf 
dem Reichsbahnhof Erfurt Nord zu er­
halten, scheiterten. 
Die Bahnhöfe Marbach, Schmira, Bin­
dersleben. Alach, Zimmernsupra-Töttel­
städt und Ermstedt verfügten lediglich 
über ein Ladegleis, das in der Fahrtrich­
tung vor oder hinter dem Bahnsteig ­
gleis angeordnet war. Diese Ladegleise 
(außer in Marbach) konnten von beiden 
Richtungen aus befahren werden. Das 
nur über eine Weiche zu erreichende 
Ladegleis des Bahnhofs Marbach führte 
zu privaten Firmen und war mit einem 
Tor .gesichert•. 
Die Gleisanlagen des Bahnhofs Erfurt 
West hatte man der Bedeutung entspre­
chend umfangreicher gestaltet Sie exi­
stieren noch heute vollständig. Das 
120m lange Freiladegleis führt zur 
Kopf- und Seitenrampe. Weiter sind 
vorhanden ein Umfahrgleis für den Lok­
wechsel, ein Aufstellgleis (135m) für 
Wagen und zwei Gleise, die zu einem 

1 Übersicht über den Streckenverlauf der ehema­
ligen Kleinbahn Erfurt- Nonleben 

2 und 3 D•e Gleisanlagen in Erfurt West und Nott ­
leben blieben während der Betriebszeit der Klein­
bahn nahezu unverändert. 

A 
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dreiständigen Lokemotivschuppen füh­
ren. 
Im Bahnhof Nettleben bestanden neben 
einem Ladeg~eis, ein Umfahrgleis und 
ein Abzweig zum Triebwagenschuppen . 
Bahnhof Erfurt West erhielt ein größe­
res Empfangsgebäude, in dem die Be­
triebsleitung untergebracht war. Es be­
saß neben den Diensträumen zwei War­
teräume für die II. und 111. Klasse mit Be­
wirtschaftung und einen Güterschup­
pen. ln den oberen Stockwerken waren 
die Wohnungen für den Betriebsleiter, 
den Bahnhofsvorsteher und den Bahn ­
hofswirt eingerichtet. 

7 

Bf f rfurt West #.m 5,99 

Bf Nottleben km 21,24 

o. H 

Außer den Bahnhöfen Marbach und 
Ermstedt, die mit Wartehäuschen verse­
hen wurden, entstanden auf allen ande­
ren Bahnhöfen kleinere Empfangsge­
bäude. Sie waren im Baustil dem Haupt­
gebäude in Erfurt West angepaßt. 
Im Lokemotivschuppen von Erfurt West 
gab es eine Betri~bswerkstatt, einen La­
gerraum, eine Olkammer und einen 
Aufenthaltsraum. Außerdem war noch 
ein hochliegender Wasserbehälter für 
die Wasserversorgung der Lokomoti · 
ven vorhanden. Beide Lokschuppen­
gieise verfügten über Reparaturgruben. 
Der langgestreckte eingleisige Triebwa-

o. H. / . N . 
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genschuppen im Bahnhof Nettleben 
war erforderlich, weil Trieb- und Beiwa ­
gen hier über Nacht abgestellt wurden. 
Deshalb existierte auch ein Übernach­
tungsraum für das BahnpersonaL 
Es sei noch vermerkt. daß die Bahnhöfe 
Bindersleben und Ermstedt in späterer 
Zeit einen freistehenden Lagerschup· 
pen erhielten, wobei zum ersteren ein 
Anschlußgleis führte. 

Ein .,Lobgedicht" 
Der Schienenweg von Erfurt nach Nott· 
leben war einer der letzten, der nach 
dem preußischen Kleinbahngesetz von 
1892 in Deutschland gebaut wurde. 
Mit der Eröffnungsfahrt am 10. Novem­
ber 1926 wurde die Kleinbahn dem Ver­
kehr übergeben. Zu diesem Anlaß er· 
schien in einer Erforter Tageszeitung 
ein .. Lobgedicht" auf die Bahn, das in 
der Manier früherer . Lokaldichter" ge­
schrieben wurde: 

Apollo. leihe mir d1e Lyra! 
Ich preise jetzt wie s1ch's gebührt, 
die Klei nbahn, die uns uber Schmira 
in lachende Gefilde führt. 

Willst du am Ausgangspunkt beginnen, 
so steige ein in Erfurt Nord; 
Triebwagen führen d•ch von hinnen, 
und Reisetrieb treibt rasch dich for1 . 

Wenn Marbachs süße Ki rschenecke 
du rechts von Zuge l•ege läßt, 
dann kommt der Clou der ganzen Strecke, 
der schmucke Bahnhof Erfur1 West . 

Das ist ein Gleiten. ist ein Schweben. 
wohl dem. der so zu reisen weiß. 
Schon landest du '" B•ndersleben, 
der Perle von dem Bergekreis. 

Vor lauter Freude kräht em Hahn. 
Mensch, sieh dich um. du bis in Alach, 
und alles mit der Eisenbahn! 

4 Eröffnungszug im Bahnhof Ermstedt. Der Zug 
führ1e .ausgeborgte• Verstärkungswagen 
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Mot Seodenbandern schmucke Maoden 
den Zug on .ohren· Bahnhol zoehn 
Ooe weoßen Kleoder zaubern Freuden, 
als wenn om lenz doe Baume bluhn 

Nonleben halt! Auch hoer am Zoele 
eon I roh bewegter Menschenstrom, 
nun tauche unter om Gewuhle. 
bald kr iegst du Anschluß: München- Rom• 

Wenn der Verseschmied auch mit der 
Anschlußperspektive München- Rom 
schließt, so wäre der Anschluß nach 
Gotha doch wohl naheliegender gewe­
sen. 

Ein vielfältiger Fahrzeugpark 
Bei der Betriebseröffnung standen zwei 
dreigekuppelte Tenderlokomotiven zur 
Verfügung. Eine der beiden Lokomoti· 
ven war die ab dem 24. Oktober 1922 
von der Kyffhäuser Klei nbahn AG 
übernommene Cn2t-Henschei-Lokomo· 
tive, die auch den Eröffnungszug betör· 
derte. Im Jahre 1914 gebaut, hatte sie 
die Fabrik-Nummer 13 025. 
Die Maschine verblieb bis zum 3. Fe· 
bruar 1941 auf der Kleinbahnstrecke 
und wurde dann an die Kleinbahn AG 
Bebitz·Aisleben abgegeben. Am 23. Au · 
gust 1949 erhielt die Lok die Nummer 
89 6024 der Deutschen Reichsbahn. Ab 
21 . März 1963 kam der Dreikuppler als 
Werklokomotive zum Raw "DSF" Gör­
litz. Heute ist er ein Exponat im Deut· 
sehen Dampflok-Museum Neuenmarkt· 
Wirsberg (BRD). Eine Tonaufnahme die­
ser Lok vom 17. Juni 1973 enthält die 
Schallplatte .. Von 01 - 99, Dampflokomo­
tiven der Deutschen Reichsbahn". 
Als zweite Lokomotive wurde eine 1924 
von Unke-Hofmann-Busch, Breslau, mit 
der Fabrik-Nummer 2936 für die Klein­
bahn Ellrich- Zorge gelieferte Cn2t 
übernommen. Nach Aussagen ehemali· 
ger Angestellter der Kleinbahn war 
diese Maschine bereits seit Betriebser­
öffnung im Jahre 1926 auf der Strecke 
Erfurt West- Nottleben beheimatet. Es 
handelt sich um den Nachbau einer 
preußischen Tenderlok der Gattung T 3 
in verstärkter Ausführung und mit tech· 
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nischen Verbesserungen (Heusinger· 
Steuerung, größere Leistung, größere 
Wasser· und Kohlevorräte). 
Die Maschine blieb bis Dezember 1949 
bei der Kleinbahn und kam dann unter 
der Nummer 89 6237 zur Deutschen 
Reichsbahn, wo sie nacheinander den 
Bahnbetriebswerken Erfurt, Gotha und 
Gera zugeteilt wurde. Von 1955 bis 
März 1981 stand sie als Werklokomo· 
tive dem Raw Dresden zur Verfügung. 
Seit März 1981 gehört das Fahrzeug zur 
Museumseisenbahn Minden (BRD) 

Tabelle 

Bahnhöfe mit Entfernungsangaben 
und Neigungen: 

Bahnhol 

Erlurt Nord 
Marbach 
(Anschluß Gewehrfabrlk) 
Erfurt West 
Schmora 
Bindersleben 
Alach 
Zommernsupra T öttelstadt 
Ermstedt 
Nonleben 

km Neigung 

""' 
0.0 
3,5 1: 50 
1,6 
0.7 1: 40 
2,7 
2.6 1: 55 
1,6 1:500 
2,7 1:400 
3,0 1: 80 
~ 1:200 
20.8 

Für den Personenverkehr wurde vor­
wiegend ein 1926 gebauter benzolme· 
chanischer vierachsiger Triebwagen 
mit einer Leistung von 150 PS einge· 
setzt. Herstellerfirma waren die Deut· 
sehen Werke AG in Kiel (Fabrik-Num­
mer 73). Er hatte die Achsfolge (1A) 
(A 1), es wurden also die innenliegenden 
Radsätze angetrieben. Die Höchstge· 
schwindigkeit betrug 50 km/h, seine 
Länge über Puffer 13 600 mm, und er 
hatte 43 Sitzplätze. 1949 übernahm die 
Deutsche Reichsbahn auch dieses Fahr­
zeug. Von nun an als VT 135 515 be-

zeichnet. wurde es später in einen Bei­
wagen umgebaut (VB 147 082) und 1965 
ausgemustert. Als Beiwagen bei der 
Kleinbahn Erfurt - Nottleben diente ein 
zweiachsiges Fahrzeug, das neben ei­
nem Gepäckabteil ein Abteil 3. Klasse 
führte. 
Trieb· und Beiwagen waren bis Ende 
der 40er Jahre gemeinsam im Einsatz. 
Der Beiwagen kam später zum VEB Kali ­
werk "Heinrich Rau· in Roßleben und 
fuhr dort noch in den 70er Jahren als 
WerkwaQen Nr. 7 

Kleinbahn Erfu r t- N ottleben 

Fahrplan 

-
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Neben dem Tri-ebwagen verkehrte au­
ßerdem täglich ein Dampfzug von Erfurt 
Nord nach Nottleben und zurück. Der 
mitgeführte zweiachsige Personenwa­
gen 2. und 3. Klasse - er entsprach in 
der Wagengattung dem preußischen 
BC Pr 91a - genügte den Verkehrsan ­
forderungen. An kleinbahneigenen Gü­
terwagen waren zwei G-, mehrere 0 -
und X-Wagen vorhanden. 

Erst Arbeitslose, dann Aufrüstung 
Der Fahrplan von 1927 enthielt neben 
Triebwagenzugpaaren, die täglich von 
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Nottleben nach Erfurt Nord und zurück 
fuhren, einen Dampfzug, dessen Einsatz 
vom Bahnhof Erfurt West aus erfolgte. 
ln den Krisenjahren um 1930 kam eine 
schwere Zeit für die Eisenbahner. Der 
Betrieb sollte eingestellt werden, die Ei­
senbahner waren arbeitslos. Um nicht 
entlassen zu werden, hielten sie den 
Verkehr ohne Entlohnung aufrecht. 
Als die faschistische Luftwaffe in den 
Jahren 1934. und 1935 bei Bindersleben 
einen Militärflughafen errichtete, 
mußte der Güterverkehr diesen Zwek-
7 

8 

5 Tnebwagenzug om Bahnhot Erfurt West um 
1927 

6 Der Fahrplan von 1927 

7 Oie lokomotove 55 193 vor einem abfahrberei · 
ten Zug in Erfur1 West om Juli 1952 

8 .Reiseverkehr" om Bahnhof Erfurt West am 
12. Juni 1966 

Fotos: Sammlung des Verfassers (4 und 5); Verlas· 
ser (7 und 8); 
Repro: Verfasser (6); 
Zeichnungen: G. Fromm, Erlurt (1 bis 3) 

ken dienen und erfuhr dadurch eine er­
hebliche Steigerung. Tag für Tag wur­
den 150 bis 180 Güterwagen gefahren, 
und sieben Lokomotiven waren im Ein­
satz. Das dazu nötige Anschlußgleis 
zweigte im Bahnhof Bindersleben in 
Richtung Flughafen ab. 
Als 1934 die Straßenbahnlinie vom Go· 
thaer Platz bis zum Hauptfriedhof verlän­
gert wurde, konnte der Reiseverkehr 
zwischen Erfurt Nord und Erfurt West 
eingeschränkt werden. So verkehrten 
im Winterfahrplan 1938/39 werktags 

nur noch zwei Zugpaare, die in Mar­
bach nach Bedarf hielten. 
Um 1939 baute man einen weiteren 
Gleisanschluß zum ehemaligen Heeres· 
verpflegungshauptamt, dem heutigen 
VEB Getreidewirtschaft bei Marbach. Er 
wurde später weiter ausgebaut. 

Oie Jahre danach 
Nach dem zweiten Weltkrieg erlangte 
die Bahn für den Berufsverkehr zu­
nächst eine größere Bedeutung. Ob· 
wohl der Reiseverkehr zwischen Erfurt 
Nord und Erfurt West gänzlich einge· 

stellt wurde. mußten nun viele Umsied· 
ler befördert werden, die auf den Dör· 
fern wohnten und in der Stadt arbeite· 
ten . Beförderte die Bahn beispielsweise 
1938 108 000 Personen, waren es um 
das Jahr 1947 465 000! 
Acht bis zehn Personenwagen wurden 
in dieser Zeit von den leistungsfähige­
ren Lokomotiven der Baureihen 74 und 
55 gezogen. Auf dem Bahnsteig in Er· 
furtWesterrichtete man einen Zaun mit 
Bahnsteigsperre, um bereits hier die 
Fahrkarten kontrollieren zu können. 
Wesentl ichen Anteil hatte die Bahn 
auch in der .Güterbeförderung beim 
Aufbau des heutigen Flughafens. 
ln den nachfolgenden Jahren nahm der 
Personenverkehr jedoch stark ab. Die 
Dampflokomotiven wurden abgezogen, 
und eine V 60 übernahm den Reisever­
kehr mit bunt zusammengestellten Zug· 
einheiten . 
Äb 28. August 1967 übernahm der Kraft· 
verkehr den Personenverkehr entgültig. 
Die Strecke wurde bis kurz hinter dem 
Bahnhof Bindersleben zurückgebaut 
Das Anschlußgleis zum Flughafen ver· 
änderte man so, daß die Anbindung von 
Alach aus erfolgte. Außerdem entstand 
ein·e Wagenübergabestelle. 

Im Wandel der Zeiten 
Bei der verkehrsmäßigen Erschließung 
der Neubaugebiete im Norden der 
Stadt Erfurt lag der Gedanke nahe, den 
dort vorhandenen 2.7 km langen Strek· 
kenabschnitt der ehemaligen Kleinbahn 
in den Nahverkehr mit einzubeziehen. 
Nach dreimonatiger Bauzeit wurde am 
13. Mai 1976 die 8,6 km lange Strecke 
Erfurt Hbf - Erfurt Nord - Berliner 
Straße eröffnet. Eingesetzt ist eine Dop· 
pelstockwendezugeinheit mit einer Die· 
sellokomotive der Baureihe 110. 

Wenn wir heute auf dem Erfurter 
Hauptbahnhof in die kleinen Personen· 
wagen des dampfbespannten Tradi. 
tionszuges . einsteigen, die Reichsbahn · 
strecke nach Nordhausen bis zum Bahn· 
hol Erfurt Nord befahren, im großen Bo­
gen mit Läuten und Pfeifen ins Neubau­
gebiet Rieth einbiegen, die neue F 4 un­
terqueren, zwischen Kleingärten und 
Blumenfeldern nach Marbach gelan ­
gen, anschließend in langsamerer Fahrt 
den Hang der Schwendenschanze über­
winden und den Bahnhof Erfurt West 
erreichen, dann erleben wir noch ein­
mal eine abwechslungsreiche Begeg ­
nung mit einer ehemaligen Kleinbahn. 
Nie ist sie über ihre örtl ichen Belange 
hinausgewachsen, und dennoch hatte 
diese Bahn im Leben vieler Bürger der 
Stadt und des Kreises Erfurt ihre Bedeu­
tung. Als Modell in der Nenngröße HO 
wird die ehemalige Kleinbahn Erfurt ­
Nottleben jedoch auch künftig zu sehen 
sein (siehe Seite 42 bis 44 dieser Aus· 
gabe) . 
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Große Stadt mit kleiner Bahn 

Detlef Hommel (DMV), Erfurt 

Die Traditionsbahn 
Erfurt Hbf -
Erfurt West 

Vom 5. bis 13. Juni 1982 organisierten 
anläßlich der Jubiläen "100 Jahre Eisen­
bahndirektion Erfurt - 135 Jahre Eisen­
bahn in Erfurt" das Verkehrsmuseum 
Dresden, die Deutsche Reichsbahn und 
der Deutsche Modelleisenbahn-Ver­
band der DDR erstmals auf dem Ge­
lände des Bahnhofs Erfurt West eine 
Fahrzeug-Ausstellung. 
Gleichzeitig wurde mit vier zu den Ei· 
senbahnmuseumsfahrzeugen der DDR 
gehörenden Nebenbahn-Personenwa ­
gen ein Traditionsbetrieb zwischen dem 
Erfurter Hauptbahnhof und Bahnhof Er· 
furt West eingerichtet. Während der er­
wähnten Festwoche verkehrten täglich 
vier Zugpaare mit den Museumsloko· 
motiven 94 1292 sowie 74 1230 und e(· 
freuten sich eines großen Zuspruchs. 
Dem vorausgegangen waren umfang­
reiche Instandsetzungsarbeiten an den 
Hochbauten, den Gleis- und sonstigen 
Anlagen des seit Jahren unbenutzten 
Bahnhofs. Zahlreiche Mitglieder des 
Deutschen Modelleisenbahn-Verban­
des der DDR leisteten damals gemein· 
sam mit Eisenbahnern verschiedenster 
Bereiche in etlichen freiwilligen Arbeits­
einsätzen Hervorragendes. 
Tausende Ausstellungsbesucher und 
die Fahrgäste aus nah und fern konnten 
sei t langem 1982 erstmalig wieder ein 
Stück einstiger Nebenbahnatmosphäre 
erleben. 
Der Erfolg dieser Veranstaltungen so­
wie die weitere großzügige Hilfe der 
Reichsbahndirektion Erfurt und des Ver­
kehrsmuseums Dresden führten ab 
1983 zur ständigen Einrichtung des Tra· 
ditionsbetriebes. An einigen Wochen ­
enden zwischen Mai und Oktober ver­
kehren von nun an pro Fahrtag zwei 
Zugpaare zwischen Erfurt Hbf und Er­
furt West. 
Damit war der erste regelsporige Tradi­
tionsbahnbetrieb in der DDR entstan­
den. Seit 1984 findet man die Tradi · 
tionsbahn auch im Kursbuch der Deut· 
sehen Reichsbahn und zwar unter der 
Streckennummer 644 "Erfurt Hbf - Er· 
furt West•. 
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Oie Traditionszugpaare 17516/ 17518 
und 17517/17519 erfreuen sich seitdem 
ständiger Beliebtheit. Steigende Fahr· 
gastzahlen sind dafür der Beweis. Be­
sonders der Frühzug 17516 ist fast im­
mer ausgebucht. Er benötigt übrigens 
für die 6,2 km lange Strecke zwischen 
den Bahnhöfen Erfurt Nord und Erfurt 
West fast 90 M inuten. Und das deshalb, 
weil etliche Fotohalte die Möglichkeit 
geben, den Zug im Erfurter Neubauge· 
biet, am Haltepunkt Berliner Straße, im 
ländlichen Ortsteil Marbach oder in den 
Blumenfeldern vor Erfurt West zu foto­
grafieren. 
Nicht nur Mitglieder des Deutschen 
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 
sondern ebenso nichtorganisierte Eisen­
bahnfreundeaus allen Teilen der Repu· 
blik kommen gern nach Erfurt, um die 
Traditionsbahn kennenzulernen. 
Gleichzeitig können sie sich von den 
Bemühungen der Veranstalter um eine 
möglichst interessante Ausgestaltung 
der Erfurter Traditionsbahn überzeu­
gen. Dazu gehört auch der wechselnde 
Einsatz verschiedener Museumsloko­
motiven. So verkehrten bisher unter an­
derem die Lokomotiven 38 205, 
38 1182, 64 007, 74 1230, 86 049, 
89 1004, 89 6009 und 94 1292 vor dem 
Traditionszug. 
Nachdem es 1984 17 Fahrtage gab, 
folgte 1985 im Taditionsbahnhof Erfurt 
West ein weiterer Höhepunkt: Neben 
acht Fahrtagen an Wochenenden fand 
vom 6. Juli bis 14. Juli 1985 eine weitere 
Fahrzeug-Ausstellung anläßlich des Ju · 
biläums .,40 Jahre Eisenbahn in Volkes 
Hand - 150 Jahre deutsche Eisenbah­
nen'' statt. Hier wurden erstmals museal 
aufgearbeitete preußische Reisezog­
und Güterwagen der breiten Öffentlich­
keit vorgestellt. 
ln Vorbereitung dieser Ausstellung 
konnten in Erfurt West weitere bauliche 
Veränderungen durch das engagierte 
Wirken vieler Mitglieder des Deutschen 
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR 
und Eisenbahner vorgenommen wer­
den. Ein historischer Kohlenbansen 
wurde nach alten Zeichnungen aufge­
baut. ein altertümlicher Wasserkran 
vom Bahnhof Bad Berka umgesetzt und 
ein funktionstüchtiger Kohlenkran vom 
Bw Weißenfels nach erfolgreicher Re· 
staurierung hier wieder in Betrieb ge­
nommen. 
Für die Arbeitsgemeinschaft 4/ 6/ 63 
.. Traditionsbahn Erfurt", die vom Be· 
zirksvorstand Erfurt des Deutschen Mo­
delleisenbahn-Verbandes der DDR be­
auftragt ist mit der Deutschen Reichs­
bahn den Traditionsbetrieb durchzufüh ­
ren galt es 1986, 11 Fahrtage zu organi­
sieren. Einbezogen dabei waren am 19. 

und 20. Oktober 1986 das 60. Jubiläum 
der ehemaligen Kleinbahn Erfurt- Nott· 
leben mit Sonderfahrten bis zum heuti· 
gen Endpunkt der Strecke nach Erfurt­
Bindersleben. 
Das Jahr 1987 wird ,in die noch junge 
Chronik der Erfurter Traditionsbahn als 
ein Jahr umfangreicher Bautätigkeit ein ­
gehen. ln wenigen Tagen beginnt der 
34. MOROP-Kongreß, und bis dahin 
wird die Rekonstruktion des dreiständi· 
gen Lokemotivschuppens abgeschlos­
sen und die Erneuerung der Gleisanla­
gen im Bahnhof Erfurt West beende! 
sein. Anfang September rollen wie· 
derum die Züge, diesmal allerdings mit 
den Wagen des in Velten stationierten 
Traditionspersonenzuges der Deut· 
sehen Reichsbahn. 
Ab 1988 werden die Fahrzeiten der Tra­
ditionsbahn wieder unter der Strek­
kennummer 644 im Kursbuch der Deut· 
sehen Reichsbahn zu finden sein . 
Dann nämlich wird der bis dahin in ­
stand gesetzte Erfurter Traditions­
baho -Nebenbahnzug zur Freude aller 
Besucher und Fahrgäste wieder rol ­
len. Darüber hinaus muß 1988 das Tra­
ditionsgelände weiter ausgebaut wer­
den. Außerdem ist vorgesehen, die 
nicht betriebsfähigen Schienenfahr­
zeuge, u. a. ein Schneepflug, ein Güter­
zug und die Signalanlage, von den Tradi· 
Iienseisenbahnern in Zusammenarbeit 
mit der Deutschen Reichsbahn und dem 
Verkehrsmuseum Dresden als techni· 
S'che Sachzeugen der Eisenbahnge­
schichte langfristig zu erhalten. 

1 So sah es in Erfurt West noch im April1982 aus. 

2 Seit 1984 w ird der Traditionsbetrieb regelmäßig 
durchgefühn. Oieses Foto vom Jum des gleichen 
Jahres zeigt einen mot der Lokomotive 89 6009 in Er· 
furtWesteingetroffenen Zug. Rechts die h ier un­
tergebrachte 91 6580. Soe gehört allerdings nicht zu 
den Eosenbahnmuseumsfahrzeugen der DDR. 

3 Auf hergerichteten Gleisanlagen fand hier vom 
5. bis 13. Juni 1982 die erste Fahrzeug·Ausstellung 
anläßlich der Jubiläen .100 Jahre Eisenbahndirek· 
tion Erfurt - 135 Jahre Eisenbahn in Erfurt• statt . 

4 tn Erfurt W est gobt es außerdem eine Kohlen Ia· 
deanlage Soe wurde nach h istorischen Gesichts· 
punkten aufgebaut Im Juli 1985 konnten hier Koh­
lenbansen und Drehkran erstmalig von den Elsen­
bahnfreunden bew undert werden. 

5 Immer wieder beeindruckend ist der Kontrast 
zwischen dem Erfurter Neubaugebiet Nordhäuser 
Straße in der Nähe des Haltepunktes Berliner 
Straße und der Tradotlonsbahn. Am 10. Juli 1985 
wurde der Zug von der Lokomotive 74 1230 gezo· 
gen. 

Fotos: W . Drescher, Jena (1); 
0 . Hommel, Erfurt (2 bos 5) 
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Volker Vondran (DMV), Gera und 
Manfred Hobe (DMV), Erfurt 

Straßenbahnen 
mit Zukunft 

Aktuelles über die Betriebe in Erfurt, 
Gera, Gotha und Nordhausen 

Die Vorzüge elektrisch betriebener 
Nahverkehrsmittel sind in der DDR un· 
umstritten: energiegünstig, umwelt· 
freundlich und robust fn 27 Städten 
und Gemeinden ist die Straßenbahn fe· 
ster Bestandteil der örtlichen Verkehrs· 
systeme. Sie rollt in eine gesicherte Zu· 
kunft. Dazu gehören auch die Straßen· 
bahnbetriebe in Erfurt, Cera, Gotha und 
Nordhausen, die wir aus Anlaß des 
34. MOROP·Kongresses im folgenden 
näher vorstellen. 

1 KT40 Ore1fachtraktron am Erfurter F1schmarkt 

2 Histonscher Straßenbahn Tnebwagen 92 der 
Erfurter Verkehrsbetnebe .n der Regierungsstraße 
Im Ma1 1983 wurde das Fahrleug erstmals der Of 
fenthchkeit vorgestellt Seudem w~rd es regelmaß1g 
zu Sonderfahrten e.ngeset:zt - fur Nahverkehrs 
freundeaus nah und fern. fUr Interessenten aus Be 
trieben. Schulen und gesellschaftlichen Einrichtun 
gen. aber auch als extravagante .HochlOitskut 
sehe Das •m Hintergrund zu sehende Gebäude 
entstand von 1711 b1s 1740 und beherbergt heute 
den Rat des Kre1ses Erfurt. 

3 Der h1stonsche Triebwagen 29 .n Gera nach sei· 
ner Restaurierung 1m Jahre 1984 

4 Anlaßlieh des S01ahngen Bestehens der Thunn 
gerwaldbahn wurde 1979 d1eser hiStonsehe Stra 
Benbahnzug erstmals 1m Ursprungszustand e.nge 
setzt 

Fotos St He.nnch, Erfurt ( I ). 0 Hommel Erfurt 
(2), V Vondran. Gers (3 und 4) 
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Erfurt 
Die Blumenstadt Erfurt verfügt über ein 
gut ausgebautes Straßenbahn- und 
Stadtbusnetz. 
Insbesondere hat sich hier die Straßen­
bahn als Hauptverkehrsträger bewährt 
und wird auch im städtischen Verkehrs­
konzept der kommenden Jahre domi· 
nieren. 
Im Jahre 1976 wurden in Erfurt die TA· 
TRA-Kurzgelenktriebwagen des Typs 
KT4D zunächst als Nullserienfahrzeuge 
und anschl1eßend größere Stückzahlen 
1n Betrieb genommen. Heute gibt es bei 
den VEB(K) Erfurter Verkehrsbetrieben 
(EVB) 116 dieser Gelenkwagen, und 
noch in diesem Jahr wird sich ihre Zahl 
auf 130 Wagen erhöhen. 
Weiterhin gehören neben einigen zwei· 
achsigen Trieb- und Beiwagen. herge· 
stellt im früheren VEB Waggonbau 
Gotha, in den Prager TATRA-Werken 
CKD und im Reichsbahnausbesserungs­
werk .Roman Chwalek" Berlin -Schöne­
weide noch 20 Gothaer Gelenkwagen 
des Typs G 4 mit schwebend eingehan­
genem Mittelteil zum Fahrzeugpark. 
Das aus gegenwärtig sechs Stammlinien 
bestehende Erfurter Straßenbahnnetz 
hat eine Spurweite von 1000 mm. 
Es stellt im wesentlichen die Nord­
West- und Nordwest-Südost-Verbin ­
dungen zwischen den Wohngebieten in 
den westlichen. südlichen und südöstli 
chen Stadtteilen sowie dem lndustriege· 
biet im Norden und den Neubaugebie· 
ten im Nordwesten her. 
Die liniennetzlänge beträgt, einschließ­
lich der Berufsverkehrslinie 11. 53,7 km, 
davon befinden sich 31,5 km auf eige­
nem Bahnkörper. in den letzten Jahren 
sind vor allem neu entstandene Wohn­
gebiete durch die Straßenbahn er­
schlossen worden. Dadurch nahm das 
Fahrgastoutkommen der Straßenbahn 
ständig zu. Neben einem dichteren 
Fahrplan wurde das Platzangebot pro 
Wagenzug erhöht. Nach einjähriger 
Dauererprobung im Regelbetrieb in den 
Jahren 1981 und 1982 werden nunmehr 
auf den zwei am stärksten frequentier· 
ten Linien 3 und 6 KT4D-Fahrzeuge in 
Dreifachtraktion eingesetzt. ln einem 
solchen rund 57 m langen Zug können 
582 Personen befördert werden. Damit 
ist Erfurt die erste und bisher einzige 
Stadt der DDR, in der KT4D-Fah rzeuge 
in dieser Zugzusammenstellung gefah· 
ren werden . Darüber hinaus gibt es in 
der Bezirksstadt den historischen Trieb­
wagen 92. Er wurde in mehr als 5000 
Stunden von den Mitgliedern der Ar· 
beitsgemeinschaft 4/60 .. Nahverkehr" 
des Deutschen Modelleisenbahn-Ver­
bandes der DDR während der Freizeit 
weitgehendst originalgetreu wieder 
hergestellt und erfreut sich jetzt eines 
regen Zuspruchs. · 

Gera 
Das meterspurige Straßenbahnnetz der 
thüringischen Bezirksstadt Gera wurde 
in den Jahren von 1968 bis 1971 ab -

Tabelle 1 
Unieilübersicht der Erfurter Straßenbahn; VEB(K) Erfurter Verkehrsbetriebe 

linien-Nr. 

1 
2 
3 
4 

5 

6 
11 
21 

51 

Tabelle 2 

LinienfOhrung 

Nordbahnhof -Hauptfriedhof 
Nordbahnh9f- .iga· 
Melchendorl - Ulan· Bator-Straße 
Thünngenhalle- Straße der 
Volkerfreundschalt 
Steigerstraße-Straße der 
Volkerfreundschalt 
Nordbahnhof-Wtesenhugel 
Nordbahnhof- Günterstraße 
Domplatz- .iga· 

; 
Domplatz - Steigerstralle 

Bemerkungen 

verkehrt nur im Berufsverkehr 
verkehrt nur on den verkehrsschwa· 
chen Zeilen 
(Abend·, bzw. Nachtstunden und am 
Wochenende) 
wie Linie 21 

Linienübersicht der Geraer Straßenbahn; VEB Städtischer Nahverkehr Gera 

Linien-Nr. 

1 
2 
3 

1 E 

Tabelle 3 

Linienführung 

Zeulsdorf- T .nz 
Zwotzen-Str. d. Republik 
Zeulsdorf -Bieblach·Ost 

Zeulenrodaer Str - Tinz 

Bemerkungen 

... 
verkehrt nur om Berufsverkehr 
verkehrt nur mot Fahrzeugen des Typs 
KT4D 
verkehrt nur im Berufsverkehr 

Linienübersicht der Thüringerwaldbahn und Straßenbahn Gotha; VEB Thüringerwaldbahn 
und Straßenbahn Gotha 

Lonoen -Nr. 

2 
4 

2 (E) 

Tabelle4 

Linienführung 

Hauptbahnhof- Schleife 
Wallershauser Straße 
Hauptbahnhof-Ostbahnhof 
Hauptbahntibf- Tabarz und 
Gleisdreieck-Weitershausen 
Schleofe Wallershäuser Straße­
Ostbahnhof 

Bemerkungen 

verkehrt nichtganztägig 

Llpienübersicht der Straßenbahn in Nord hausen. VEB Kraftverkehr Nordhausen 

Linien·Nr. 

1 
2 
3 

Lmienführung 

Bahnhof- Krankenhaus 
Parkallee-Arnoldstraße 
Parkallee-Krankenhaus 

schnittsweise reduziert, da aus damali· 
ger Sicht die Verkehrsaufgaben besser 
durch Kraftomnibusse bewältigt werden 
konnten . Im Zusammenhang mit der 
Entstehung des Wohngebietes Gera-Lu· 
san - heute wohnen hier 45 000 Men­
schen - war auch die Verkehrsfrage zu 
lösen. Mitte der 70er Jahre stand fest, 
daß das zu erwartende Fahrgastaufkom­
men am günstigsten durch die Straßen­
bahn übernommen werden konnte. Be­
reits am 5. Oktober 1977 wurde der er­
ste Abschnitt einer neuen Straßenbahn· 
strecke nach Gera-Lusan eröffnet. Gut 
zwei Jahre später. am 27. Oktober 1979, 
erfolgte die Inbetriebnahme einer Ver­
längerung dieser damit nun über 3 km 
langen Neubaustrecke. ZL• diesem Zeit­
punkt' existierten in Gera wieder zwei 
Straßenbahnlinien. Neue Wohnungs· 
und Industriegebiete baute man eben-

Bemerkungen 

falls im Norden der Stadt. Auch für de­
ren Erschließung erwies sich die Stra­
ßenbahn als vorteilhaft. Ab dem 
18. Dezember 1986 werden diese 
Standorte durch eine 2,1 km lange neue 
Straßenbahnstrecke ersch lossen. Sie 
liegt teilweise in einer Steigung von 
6 %, und deshalb können hier nur die 
seit 1979 im Einsatz befindlichen Ge­
lenkwagen des Typs KT4D fahren . 
Umfangreiche bauliche Veränderungen 
im Stadtzentrum erforderten außerdem 
eine neue, zweigleisige Straßenbahn­
trasse im Stadtzentrum. Parallel zu der 
bisherigen in einer Einkaufsstraße be · 
findliehen und teilweise eingleisigen 
Anlage entstand die neue Streckenfüh ­
ru ng mit einem Kuriosum, das seines­
gleichen sucht: eine Wohnhausdurch­
fahrt für die Straßenbahn! 
in Gera gibt es derzeit 16 Triebwagen 
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der Typen ET50/54, T57E, T20 und 
T2/61 mit den dazugehörigen Beiwagen 
sowie 31 Gelenkwagen des Typs 
KT40. Noch in diesem Jahr werden 
neun neue TATRA-Wagen hinzukom­
men. 
Beliebte Fotoobjekte für den Nahver­
kehrsfreund sind neben den dienstälte­
sten und noch im Personenverkehr ein­
gesetzten LOWA-Trieb- und Beiwagen 
(als erste Einheitsstraßenbahnwagen 
der DDR-Produktion) besonders die hi­
storischen Triebwagen 29 (Baujahr 
1905) und Triebwagen 12 (Baujahr 
1928). 

Gotha 
Als Tor zum Thüringer Wald ist Gotha 
ein wichtiger Verkehrsknotenpunkt Be­
sonders interessant ist die meterspurige 

. Thüringerwaldbahn. Sie erschließt von 
hier aus das Vorland des Thüringer 
Waldes mit der Industriestadt Wallers­
hausen, den Erholungs- und Ferienor­
ten Tabarz, Friedrichroda und den Aus­
flugzielen wie die Pferderennbahn Box­
berg, die Marienglashöhle Friedrich­
roda und das Schloß Reinhardsbrunn. 
Oie verkehrliehe Bedeutung dieser 
Bahn als Zubringer kommt auch darin 
zum Ausdruck, daß sie als Strecke 981 
im Kursbuch der Deutschen Reichsbahn 
zu finden ist. 
Das Straßenbahnnetz innerhalb der 
Stadt Gotha ist knapp 10 km lang. Es be­
steht aus einer zweigleisigen vom 

) . 
oa 

Hauptbahnhof zur Schleife Waltershäu ­
ser Straße führenden Haupttrasse als Li ­
nie 1. Von dieser Strecke zweigt' die ein­
gleisige mit Ausweichen ausgeführte Li­
nie 2 zum Bahnhof Gotha Ost ab. 
Die als Linie 4. bezeichnete "Thüringer­
waldbahn" benutzt im Stadtgebiet die 
bereits beschriebene Strecke bis Wal­
lershäuser Straße. Anschließend führt 
die Trasse als Überlandlinie eingleisig 
mit Ausweichstel len bis Tabarz. Oie Ent­
fernung zwischen dem Hauptbahnhof 
Gotha und Tabarz beträgt 21,7 km. Am 
Gleisd reieck, der wichtigsten Unter­
wegsstation, zweigt eine 2,4 km lange 
Stichstrecke in die Stadt Wallershausen 
ab. 
Der Wagenpark des VEB Thüringer­
waldbahn und Straßenbahn Gotha be­
steht aus einigen Trieb · und Beiwagen 
der Typen T57 / B57 und T20 mit B2/64 
sowie 16 Gelen ktriebwagen des Typs G 
4. Im Jahre 1981 erhielt auch Gotha die 
erstefi KT 40-Fahrzeuge. 
Vorhanden sind aber auch noch Fahr­
zeuge, die an die Zeit der Betriebsauf­
nahme der Thüringerwaldbahn erin · 
nern. Dazu gehören die 1929 als Ge· 
päckwagen für die Waldbahn beschaff­
ten zweiachsigen Güterloren, der zum 
Arbeitswagenpark gehörende Fahrlei­
tungsreparaturwagen 010 und nicht zu· 
Ietzt die historischen Straßenbahnfahr· 
zeuge Triebwagen 56 und Beiwagen 82. 
Beide wurden 1929 in der Gothaer Wag· 
gonfabrik AG hergestellt. 

Nordhausen 
Bereits seit dem 25. August 1900 gibt es 
in Nordhausen einen elektrischen Stra­
ßenbahnbetrieb. in der durch anglo­
amerikanische Luftangriffe im Apri l 
1945 stark zerstörten Stadt wurde mit 
großen Aufwendungen nach dem zwei­
ten Weltkrieg der Straßenbahnbetrieb 
wieder aufgenommen. Im Jahre 1979 ist 
entschieden worden, das meterspurige 
Straßenbahnnetz langfristig zu erhalten 
und weiter auszubauen. 
Bereits zwei Jahre später konnten eine 
600 m lange Neubaustrecke zum Kran­
kenhaus mit Wendeschleife im Norden 
der Stadt und am Bahnhof eine Block· 
umfahrung mit Überholgleis in Betrieb 
genommen werden. . 
Im Jahre 1985 wurde die kurzzeitig ein · 
gestellte Strecke in der Unterstadt völlig 
saniert und mit einer Verlängerul)g bis 
zum neuen Endpunkt Parkallee mit 
Wendeschleife wieder eröffnet. 
Außer dem fünf Triebwagen des Typs 
T57, die auf den Linien 2 und 3 verkeh­
ren, werden seit 1981 aus Erfurt über­
nommene Gelenkwagen des Typs G4 
eingesetzt. 1985 sind weitere Fahrzeuge 
dieser Bauart aus Leipzig umgesetzt 
worden. 
Der. 1934 in der Waggonfabrik Wismar 
gebaute Triebwagen 23 wird als histori­
sches Straßenbahnfahrzeug der Nach· 
weit erhalten. 

-------------------------------------------------------------------·-------------------------
Wende-Großzug 
als MMM-Exponat 

Als MMM·Exponat entstand die­
ser Wende-Großzugder VE Ver· 
kehrsbetriebe Halle. 
Die Stromversorgung des am 
Zugschluß mit abgezogenem 
Stromabnehmer laufenden 
Triebwagens erfolgt durch ein 
auf dem Dach befestigtes Kabel. 
Die Aufnahme zeigt den Groß­
zug (Tw 1030, Bw 150. Tw 1031) 
am 10. Oktober 1986 in der Wen­
deschleife Ammendorf. 
Text und Foto: W. Friedrich, 
Halle (S.) 

Zitiert 
., Verkehrsexperten schwören 
auf die ,Elektrische': Es gibt zu 
ebener Erde kein städtisches 
Verkehrsmittel, das so umwelt­
freundlich, schnell, mit gerin­
gem Personalaufwand und auf 
geringem Straßenraum eine so 
große Zahl von Fahrgästen zu 
befördern in der Lage wäre -
mit Strom aus einheimischen 
Energieträgern dazu .. . " 
ND vom 10. Dezember 1986 
Bleibt nur nachzutragen . .,Nicht­
ve rkehrsexperten '-schwören 
auch auf die .. Elektrische" - ei· 
gentlieh schon immer. 
me 
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W•e .me· bereits im Heh 6/ 87 berichtete, wurde am 21. April 1987 d•e Neubau 
strecke der Rostocker Straßenbahn in den Stadtteil Oierkow leierlieh in Betrieb 
genommen Das Foto zeigt den zur Eröffnung eingesetzten historischen Trieb· 
wagen 26 und links den ersten planmäßig verkehrenden Straßenbahnzug nach · 
Oierkow. 
Foto: L. Schultz. Rostock 

Leipzig er 
Verkehrsbetriebe 
Ende 1986/ Anfang 1987 traf die 
letzte Lieferung von Straßen­
bahnfahrzeugen der TATRA· Ty· 
pen T4D und B4D ein. Es sind 40 
Trieb· und 25 Beiwagen. Sie er· 
hielten die Wagennummern 
2158- 2197 (Tw) und 749-773 
(Bw). Bis zum VII I. Turn· und 
Sportfest der DDR wurden diese 
Wagen dem Verkehr übergeben. 
Von den zur Zeit vorhandenen 
55 Gelenkstraßenbahnwagen 
des Typs G4 bildet inzwischen 
der Tw 1192 eine Besonderheit. 
Bei der fäll igen Hauptuntersu· 
chung wurden am hinteren Fahr­
zeugteil (B·Tei l) Verschleißer­
scheinungen festgestellt, deren 
Beseitigung unvertretbar hohe 
Kosten verursacht hätte. Da sich 
das B-Teil des unfallbeschädigt 
abgestellten Tw 1162 noch in ei· 
nem guten Zustand befand, 
wurde er für Aufarbeitung des 
Tw 1192 verwendet. Somit ha­
ben bei diesem Fahrzeug das A· 
Teil (vorderer Teil) und Mittelteil 
glatte Außenwände. Dagegen ist 
das B·Teil noch mit den aus der 
Anfangszeit st11mmenden Alu­
Zierleisten ausgerüstet. 
Nach wie vor fallweise im Ein· 
salz sind die Triebwagen vom 
Typ 22s. 
Sei 
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Werk­
lokomotiven 

Diesmal ist es uns wieder möglich, wei· 
testgehend unbekannte Werklokomoti· 
ven vorzustellen. Die Aufnahmen sind 
mit Sicherheit einmalige Raritäten und 
dürlten abermals die umfangreiche Pa­
lette dieser Fahrzeuge vor Augen füh · 
ren. Es wird wohl kaum gelingen, alle 
jemals im nichtöffentlichen Eisenbahn· 
betrieb eingesetzten Dampflokomotiven 
auf dem Gebiet der DDR vollständig zu 
erfassen. Dennoch ist es das Ziel der 
Redaktion, nach wie vor im Rahmen der 
Beitragsserie "Werklokomotiven" mög· 
liehst viele derartige Veteranen zu zei· 
gen. Bitte helfen auch Sie uns dabei ! 
Redaktion 

1 Oie Werk lokomotive des Kaliwerkes . Karl 
Marx· Sollstedt, aufgenommen im Jahre 1962, 
wurde 1905 von Henschel gebaut und mit der Fa· 
brik·Nummer 6877 ausgeliefert. 
2 Noch 1g5o damphe die Werklokomotive HER· 
CYNIA mit der Betriebsnummer 2 auf den Gleisen 
des Kal iwerkes Bleicherode. Oie Maschine wurde 
1898 ebenfalls von Henschel gebaut und mit der Fa· 
brik·Nummer 4989 an das Kaliwerk Hercynia im 
Vienenburg bei Hannover geliefert. Während des 
zweiten Weltkrieges gelangte sie nach Staßfurt und 
kam von hier aus Ende der 40er Jahre nach Bleiche· 
rode. Zwei weitere Lokomotiven der Bauart verblie· 
ben in Vienenburg. 
3 Obwohl einige Jahrzehnte jünger ist sie keines· 
falls uninteressanter: die Werklokomotive 3 des 
Kaliwerkes Sollstedt, fotografiert im Jahre 
1960. Sie wurde 1943 von der Wiener Lokomo· 
tivfabri k mit der Fabrik·Nummer 9309 für einen Rü· 
stungsbetrieb in Niedersachswerfen gebaut. Nach· 
dem dieser Betrieb stillgelegt worden war, wurde 
dieser Außenseiter nach Sollstedt überführt und 
diente fortan friedlichen Zwecken. 
4 Ebenfalls eine Rarität stellt diese Werkbahnma· 
schine aus den 40er Jahren dar. Von Krauss·Maffei 
im Jahre 1941 mit der Fabrik·Nummer 15867 für die 
Papierfabrik Crossen gebaut, wurde die lokomo· 
tive später vom Zwickauer August·Bebei·Werk als 
Wl 6 übernommen. Oieses Bild entstand am 
22. Apri l 1966 in unmittelbarer Nähe des Zwickauer 
Bürgerschachtes. 

Fotos: W. Umlauft. Erfurt (1 bis 3) und G. Meyer, 
Aue (4) 

2 

, 3 

4 • 
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Dr. Edgar Presia, Harzgerode 

Ein Eldorado 
der Dampflokomotiven 

Geschichten über eine Hundertjährige 

Es gibt noch zwei metersporige Dampf· 
elsenbahnen in der DDR. Sie befinden 
sich beide im Harz und sind bei vielen 
Liebhabern aus nah und fern als Selke· 
talbahn und Harzquerbahn bekannt. 
Wie eh und je werden allmorgendlich 
an deren Einsatzstellen die Dampfloko· 
motiven vor die Züge gespannt und die 
Reisewilligen zu einer Fahrt ohne Hast 
und Eile durch eine abwechslungsrei· 
ehe und sehenswerte Mittelgebirgs· 
Iandschaft eingeladen. 
Seit nunmehr einhundert Jahren, mit 
vierjähriger Unterbrechung nach dem 
zweiten Weltkrieg, dampft meist regel· 
mäßig und nahezu pünktlich die Selke· 
talbahn entlang ihrer reichlich fünfzig 
Kilometer langen Strecke. Sie ist die äl· 
teste Schmalspurbahn des Harzes und 

. gehört nach ihrer jüngeren, seit Ende 
1983 mit ihr wieder verbundenen 
Schwester zu den längsten dieser Art in 
unserem lande. Aus den Wirren der un· 
seligen Kriege dieses Jahrhunderts ist 
die kleine Bahn, deren Trasse von Mäg· 
desprung an bis zum Nordwestrand der 
Großen Harzhöhe oberhalb des Halte· 
punktes Albrechtshaus die Selke beglei· 
tet, als der Prügelknabe der Harzbah· 
nen hervorgegangen. Das Schicksal ih· 
rer Dampflokomotiven ist ein offenkun· 
diges Zeugnis von dieser Misere. 
Schon im ersten Weltkrieg mußten die 
drei zugkräftigsten, damals gerade erst 
zehn Jah re alten Mallett·Lokomotiven 
der damaligen Gernrode-Harzgerader 
Eisenbahn (GHE) ins Feld ziehen, aus 
dem sie nie zurückkehrten. Auf der Vor· 
derseile einer zum hundertjährigen Be· 
stehen der Bahn geprägten Münze ist 
diesen Masch inen ein Denkmal gesetzt 
worden . Der Revers der Gedenkmünze 
zeigt den gesamten Streckenverlauf mit 
den Symbolen charakteristischer Fassa­
den der Städte Gernrode und Harzge­
rode. 1946 wurde die An lage zwischen 
Gernrode und Stiege als Reparationsgut 
im wesentlichen abgebaut. Nur die 
1887 für die GHE hergestellte lokomo· 
live GERNRODE verblieb in Straßberg . 
Bis Mitte der 60er Jahre befuhr sie als 
99 5811 die bis 1949 teilweise wieder 
aufgebaute Strecke und wurde 1968 
zerlegt. Bereits vorher wurden die mei· 
sten der heute auf der Selketalbahn ver· 
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kehrenden Lokomotiven von der Harz· 
querbahn, der früheren Nordhausen· 
Wernigeroder Eisenbahn (NWE), über· 
nommen. Die daraus gewachsene Viel· 
falt der Typen , findet selbst bei den 
Laien Beachtung. 

Seit 90 Jahren im Einsatz 
Da sind zunächst die ältesten und wahr·, 
scheinlieh am meisten bewunderten 
vier Mallett- Lokomotiven 99 5901 bis· 
99 5904 zu nennen. Sie tragen seit ihrer 
Indienststellung den Namen des geisti· 
genVatersdieses lokomotivtyps! Im Ju· 
biläumsjahr der Selketalbahn sind die 
ersten beiden Maschinen 90 Jahre im 
Einsatz. Die 99 5901 ist die dieostälteste 

Dampflokomotive der DR, gehört zu 
den Eisenbahnmuseumsfahrzeugen der 
DDR und bleibt somit der Nachwelt als 
technisches Denkmal erhalten. Das 
wurde bereits 1969 beschlossen. Dieser 
Entscheidung ist es mit zu verdanken, 
daß ihr rabenschwarzer Tag, der 10. 
März 1977, nicht ihr letzter wurde. Zu 
dieser Zeit verkehrte frühmorgens der 
GmP 69 711 von Harzgerode nach 
Gernrode. Eine Schulklasse hatte sich 
auf dem Harzgeroder Bahnhof zu einem 
Ausflug mit der Harzbahn versammelt. 
ln den bereitstehenden Personenwagen 
wartete sie auf die Lokomotive, die 
noch vor einigen Minuten im gedämpf. 
ten Dunkel des anbrechenden Tages an 
der Ladestraße rangierte. Die kam aber 
nicht und konnte auch nicht mehr kom· 
men. Sie lag nämlich schon einen guten 
Kilometer entfernt neben einer mehrere 
Meter hohen Böschung umgekippt auf 
feuchter Wiese, teilweise bedeckt mit 
den silberglänzenden leichtmetallbar· 
ren aus den mitgeführten und nun 
kreuz und quer zwischen Himmel und 
Erde hängenden Güterwagen. Es war 
ein trauriges Bild, das diese arg zer· 
schundene Eisenbahn bot! Daß bei die· 
sem Unfall keinem Menschen etwas 
passierte, tröstete damals über den An · 
blick hinweg. Daß die 99 5901 heute 
noch fährt, als hätte es diesen Tag nie 
gegeben. erfreut zahlreiche Dampfloko· 
motiventhusiasten. Dies ist aber vor al· 
lern dem Geschick vieler Werkstättenei · 

senbahner in Wernigerode und Görl itz 
zu verdanken. Im originalen Farban · 
strich - Führerhaus und Wasserkästen 
grün, Kessel mit Aufbauten schwarz 
und' Rahmen mit Rädern rot - ist sie als 
.. ex NWE 11" ebenso wie die ein Jahr 
später, 1898, gebaute 99 5903 als .. ex 
NWE 13" in den Sommermonaten vor 
den Traditionszügen der Harzquerbahn 
zwischen Wernigerode und Bennecken· 
stein anzutreffen . 

Beinahe eine Einheitslok 
Zwei Einzelexemplare sind in der Ein · 
satzstel le Gernrode der Selketalbahn 
stationiert. Aus einigen Nachbauten der 
B'B·Mallett· lokomotiven ist als einzige 

die· 1918 fertiggestel lte 99 5906 übrig 
geblieben. Das größere, dafür aber et· 
was f lachere und gefällig abgerundete 
Führerhaus und 'die Innenrahmen an 
beiden Treibradsätzen sind die auffällig· 
sten äußeren Veränderungen gegen· 
über den zwei Jahrzehnte früher ausge· 
lieferten Maschinen. Das andere, viel· 
beachtete Einzelstück ist die 99 6001, 
mit der zugelassenen, derzeit aber nicht 
ausfahrbaren Höchstgeschwindigkeit 
von 50 Kilometern in der Stunde, die 
Schnellfahrlokomotive der Harzer 
Schmalspurbahnen. Sie ist das Unikat 
der 1'C1'·Variante einer kurz vor dem 
zweiten Weltkrieg bei Krupp entwickel­
ten Typenreihe schmalspuriger Ein· 
heitslokomotiven. 1939 wurde sie als 
NWE 21 in Dienst gestellt, an den 
Dampfzylindern waren bis vor einigen 
Jahren noch die Firmenschilder mit der 
Baujahrsangabe 1938 aufgenietet Eine 
ihrer bemerkenswerten Eigenschaften 
ist die Tatsache, daß sie unter ungeüb· 
ter Hand leicht schleudert, sonst aber 
tadellos läuft. So kann sich niemand er· 
innern, daß sie jemals entgleist ist. 

Zwei ungleiche Geschwister 
Ende Juli 1986 wurde eine Einheit mo· 
dernisierter Reisezugwagen nach Gern· 
rode gebracht, die man bereits wenige 
Tage später regelmäßig auf der Strecke 
einsetzte. Damit wurde auch zum ersten 
Mal in der Geschichte der Selketalbahn 
im Dampfbetrieb mit Druckluft ge· 
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bremst. Als Lokomotive war dazu die 
entsprechend umgerüstete 99 6001 ge· 
eignet. an der zu dieser Zeit der Luft· 
sauger zwischen Dampfdom und Sand· 
kasten verschwand. Doch schon kurz 
danach war di~ 99 6102, beschleunigt 
durch einen unvorhergesehenen Aus­
fall der 99 6001, ebenfalls für Druckluft· 
bremsung eingerichtet. so daß sie am 
dritten Septembertage mit der neuen 
Einheit auf die Reise geschickt werden 
konnte. Diese dreifach gekuppelte Naß­
dampflokomotive war zusammen mit 
der Heißdampfvariante, der heutigen 
99 6101, im Jahre 1914 für den Heeres· 
feldbahndienst angeschafft worden. Bei 
der Selketalbahn hatte sie sich schon 

1 Lok 99 6102 nach der Umrüstung aul Druckluft· 
bremse'"nchtung 
2 Am 7 Oktober 1985 schleppte die 99 6001 d1e 
199 005 (ex Spreewaldbahn) nach Alexisbad 
3 Aul der Selketalbahn noch Eisenbahn Alltag ­
Wassernehmen in Alex1sbad 
Fotos· Verlasser 

seit längerem als Dauergast einquar­
tiert. Als im Oktober 1983 die 1949 auf­
gelassene Lücke zwischen Straßberg 
und Stiege geschlossen war, fuhr sie als 
erste Lokomotive durchgängig von 
Gernrode nach Eisfelder Talmühle. 
Aber auch andere Erinnerungen sind 
noch wach, wie der 20. Juni 1985. An 
diesem Togo schleppte sie den P 14 459 
nach Harzgerode hinauf. Zweihundert 
Meter vor dem Ziel nahm die Maschine 
einen ortsfremden Pkw auf den Puffer 
und schleppte ihn eine Fahrzeuglänge 
mit. Der Kraftfahrer hatte ein Stop­
Schild überfahren. Gleich einer neugie­
rigen Unschuld durchbohrte der Mittel­
puffer das Seitenfenster und verbog da­
bei den Fahrzeuglenker. Glücklicher­
weise blieb es dabei - b.ei vielen Scher­
ben und deformierten Blechen am 
Auto. 
Zwar neckisch, aber keineswegs als 
Ausdruck übermäßiger Wertschätzung 
wird die 99 6102 vom Personal .,Fiffi" 
genannt. Besonders bei der Fahrt zum 
Ramberg hinauf zwang sie oftmals zum 
Stehenbleiben - um Dampf zu kochen. 
Durch den Einbau einer Druckluft­
bremsanlage hat sie sich nicht nur äu-

ßerlich ·verändert. Der Luftsauger vor 
dem Führerhausdach ist verschwunden, 
und an der Rückwand wurde - gar 
nicht ungeschickt - fast über die ge­
samte Breite der Druckluftbehälter in­
stalliert. Neben dieser offenbar gelun­
genen Verschönerungskur entdeckte 
aber das Personal plötzlich an ihr bisher 
unbekannte Züge: sie entpuppte sich 
als sparsamer im Wasser- und Kohle­
verbrauch und bewältigte überraschend 
gut die anstrengenden Touren zwi­
schen Gernrode und Eisfelder Tal­
mühle. 
Auf die 99 6101, die in kritischen Situa­
tionen auf der Strecke aushalf, hatte sich 
davon allerdings nichts übertragen. Die 

3 

starren Achsen und wahrscheinlich 
ungünstige Schwerpunkte waren bei 
der Fahrt mit der Rauchkammer vor­
aus Ursache dafür, daß sie schon bei re­
lativ kleinen Anhängelasten anfing zu 
klettern. So kommt die überwiegende 
Zahl der Entgleisungen auf ihr Konto. 
Im ausdauernd frostigen Winter des 
Jahres 1986 ist sie am 13. Februar kurz 
vor dem Haltepunkt Drahtzug über die 
Schienen geklettert und hat das Gleis­
bett gründlich demoliert. Seit Anfang 
November 1986 sind nun die beiden un­
gleichen Geschwister vom Fahrdienst 
suspendiert. Zur Aufrechterhaltung des 
fahrplanmäßigen Betriebes mit den el· 
was anspruchsvolleren Geschwindig­
keiten sind Mensch und Maschine doch 
überfordert gewesen. Als Dampfspen­
der oder Rangierlokomotive verrichten 
sie nun ihre Arbeit auf dem Harzer 
Schmalspurbahnnetz. 

Nun auch die .. Großen" 
Die Streckenabschnitte Eisfelder Tal­
mühle-Gernrade sowie Alexisbad­
Harzgerode befahren inzwischen auch 
die leistungsstarken 1'E1'-Heißdampflo­
komotiven. Seit Anfang 1987 ist ständig 
eine dieser Maschinen der Einsatzstelle 
Gernrode zugeteilt. Unter ihnen befin ­
det sich der .. Urahn" der 1954 bis 1956 
hergestellten Neubauloks. Es ist die ein· 
zige von drei bis zum Jahre 1931 ausge­
lieferten Maschinen noch verbliebene, 
heutige 99 7222 (siehe .. me· 5/87, S . 3). 

Sie kam nach der Stillegung der Strecke 
Eisfeld - Schönbrunn aus Thüringen in 
den Harz. 
Natürlich werden diese schweren Loko­
motiven im Bereich der Selketalbahn 
auch und vor allem zum Transport der 
Rollwagenzüge eingesetzt. Auf dem seit 
1983 neu erschlossenen Einsatzgebiet 
war .anfänglich einiges Lehrgeld zu zah­
len, bis man den Umgang mit der enor­
men Bewegungsenergie im bisher un· 
bekannten Revi~r beherrschte. Welche 
kinetischen Kräfte produziert werden, 
zeigte sich am 12. Februar 1985. Ein 
Rollwagen:r::ug fuhr aus Stiege kom­
mend in den Kreuzungsbah n~_of Fried­
richshöhe ein. Während der Uberfahrt 

über die Rückfallweiche entgleisten die 
Lokomotive und einige Wagen! Es ent· 
stand ein wüstes Durcheinander, das 
erst nach Tag - und Nachteinsatz 
schwerer 'Technik entwirrt werden 
konnte. 

Und in Zukunft? 
Mit der Wiedervereinigung von Selke­
talbahn und Harzquerbahn ging es also 
auf der Strecke zeitweise etwas unruhig 
zu . Inzwischen aber rollen die Züge 
wieder in der gewohnten Zuverlässig· 
keit auf den nun fast durchgängig re· 
konstruierten Gleisanlagen. Und so war 
es auch dieser Tage, als sich die Eröfl­
nung des ersten Teilabschnittes von 
Gernrode nach Mägdesprung zum ein­
hundertsten Male jährte. Wenn es da­
bei auch noch ausschließlich dampfte, 
werden mit dieser .. Traktionsart" aber 
keinesfalls die Zeichen für die Zukunft 
gesetzt. Nicht der unbekümmerte und 
verschwenderische Energiekonsum ge­
hört der Zukunft, sondern die sparsame 
und bewußte Transformation der vor­
handenen Energieträger in nützliche Ar­
b~it. Möge im nun beginnenden zwei­
ten Jahrhundert der Selketalbahn diese 
erstrebenswerte Entwicklung nicht an 
ihr vorbeigehen . Das wäre eine sichere 
Basis für die weitere Existenz dieser irr· 
teressanten Gebirgsbahn und zugleich 
ein vorbildliches und respektvolles Op­
fer an die liebenswerte und lebensnot­
wendige Harzlandschaft! 
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Gerhard Zieglgänsberger (DMV), 
Köthen 
und Hans Röper (DMV). Wernigerode 

ln alten Unterl(\gen 
geblättert 

Ein Beitrag zum 100jährigen Bestehen 
der Selketalbahn 

Am 7. August 1987 bestand die 
Selketalbahn 100 Jahre. Über ihre 
keineswegs uninteressante Geschichte 
ist schon viel geschrieben worden. Und 
deshalb soll im folgenden über jene 
Einzelheiten berichtet werden, die bisher 
noch nicht veröffentlicht wurden bzw. 
erst kürzlich durch weitere Studien von 
Archivakten bzw. Literatur bekannt 
geworden sind. 
Die Redaktion 

Eine bewegte Geschichte 
Der Vollständigkeit halber sei zunächst 
noch einmal ein Ausflug in die bereits 
weitestgehend bekannte Geschichte 
der Selketalbahn gestattet. 
Wie in vielen abseits der Hauptbahnen 
gelegenen Gebieten, entwickelte sich 
auch im Ostharz zunehmend die lndu · 
strie. Hinzu kam schon damals der Tou· 
ristenverkehr. Herkömmliche Pferde· 
fuhrwerke und Postkutschen hielten 
diesen Anforderungen nicht mehr 
stand. Aber bis der erste fahrplanmä· 
ßige Zug den Bahnhof Gernrode ver· 
ließ. waren verschiedene Vorstellungen 
über die Linienführung vorgelegt und 
diskutiert worden. Bis 1892 hatte die 
Bahn Hasselfeide erreicht. W ieder wur· 
den mehrere Ideen zur Weiterführung 
der Bah;, geboren, bis 1905 die Strecke 
Stiege-Eisfelder Talmühle die Selketal · 
bahn mit der Nordhausen·Wernigero· 
der Eisenbahn (NWE) verband. 1913 
schloß sich dann die Südharzeisenbahn 
(SHE) in Sorge über ein Verbindungs· 
gleis an die NWE an, und der Harz hatte 
ein 177,9 km langes zusammenhängen· 
des meterspuriges Schmalspurbahn· 
netz. 
Nach dem ersten Weltkrieg sorgten bei 
der Selketalbahn Inflation und aufkom· 
mender Kraftverkehr für wi rlschaftliche 
Schwierigkeiten . M it modernisierten 
Betriebsmitteln und einem eigenen 
Kraftverkehr versuchte man, dieser Si· 
tuation Herr zu werden. Im Ergebnis 
des zweiten Weltkrieges mußten fast 
alle Fahrzeuge und Anlagen als Repara· 
tion abgegeben werden . Aber schon 
bald danach begann man mit dem Wie· 
deraufbau, der in den Jahren 1949/50 in 
Straßburg und Harzgerode vorläufig be· 
endet war. Die nicht demontierte 
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Strecke Hasselfeide-Eisfelder Tal· 
mühle wurde von der Harzquerbahn 
weiter betrieben. Die Lücke zwischen 
Straßberg und Stiege ist 1983 geschlos· 
sen und mit dem Sommerfahrplan 1984 
der durchgehende Reiseverkehr von 
Gernrode aus wieder aufgenommen 
worden . 

Unumgänglich -
der technische Fortschritt 
Die Selketalbahn ist inzwischen jedem 
Eisenbahnfreund ans Herz gewachsen, 
und das vor allem wegen der hier ver· 
kehrenden Dampflokomotiven. Doch 
was bereits am Schluß des vorstehen· 
den Beitrages geschrieben wurde, muß 
1 

- Ursprongutr.dre tkr (jHE 
ll:lll:ll geplant, Sft'«'*enoou me OUS9t'f'UIIrl 

bestehendes S'tredennetL 
gep{ont,r~JpVtig 

j etzt NWE 

hier noch einmal verdeutlicht werden : 
Die moderne Zeit macht auch um das 
Selketal keinen Bogen. Die Mall!'!t·Loko· 
motiven stehen fast 90 Jah re im regel· 
mäßigen Dienst und werden in Kürze 
nicht mehr zu reparieren sein! 
Als vor gut einem halben Jahr, im Ja· 
nuar 1987, kurz hintereinander drei 
Mallet·Maschinen kurzfristig ausfielen, 
mußten plötzlich 1'E 1'·Neubaulokomo· 
tiven den Streckendienst übernehmen. 
Die alte Hardy·_bzw. Körting ·Vakuum· 
bremse ist bei den meisten Reisezugwa· 
gen im Rahmen ihrer Modernisierung 
durch Druckluftbremsen ersetzt wor· 

den. Lediglich die Reisezugwagen 
900·519 bis 900·523 (ex Eisfeld-Schön· 
brunn) werden noch einige Zeit die Va· 
kuumbremse behalten. 
M it der dreiachsigen 199 005 (ex Spree· 
waldbahn) kam die erste Diesellokomo· 
tive nach Gernrode. Beim Aufbau der 
Strecke Straßberg-Stiege half die 

1 Eisenbahnen des Harzes und weitere PrOJekte 

2 Bahnhof Harzgerode um 1887 

3 lokomotove GERNRODE (Cn2t, Henschel. 
1887/2227. DR·Nr. 99 5811, .,. 1967) mtt abfahrtbe· 
reitern Personenzug sowie dem kleinsten und groß 
ten Etsenbahner der GHE. Oie Aufnahme entstand 
vor dem ersten Weltkrieg. 

199 301. Zum Leidwesen der Dampf· 
bahnfans, die die Dieselloks verächtlich 
als .. Petroleumschlitten" bezeichnen, ist 
in nächster Zeit der Einsatz von Diesel· 
Iokomotiven auf den beiden Harzer 
Schmalspurbahnen vorgesehen. 
Bald gehört auch der letzte Gütertrans· 
port in Schmalspurwagen der Vergan· 
genheil an. Seit Februar 1984 wird der 
Südteil der Strecke bis Silberhütte über 
die einmalige Wendeschleife in Stiege 
im Rollwagenverkehr von Nordhausen 
aus mit Güterzügen befahren. Doch die 
Gegenwart und Zukunft der Selketal· 
bahn steht nicht im M ittelpunkt dieses 
Beitrages. ' 

Das .,gesundheitswiedergebende" 
Alexisbad 
Drehen wir deshalb das Rad der Ge· 
schichte um 140 Jahre zurück. Bereits 
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damals gab es Pläne, im Selketal eine Ei· 
senbahn zu bauen. 
Der erste Entwurf einer Bahn durch das 
Selketal beinhaltete beileibe keine Ne· 
benbahn. Er stammt aus dem Jahre 
1846. Ein Dr. Hellrung legte dem Ge· 
heimkabinett des Herzogtums Anhalt· 
Bernburg, in dessen Hoheitsgebiet das 
Selketal lag, den Entwurf einer Cöthen· 
Göttinger Eisenbahn vor. Sie war als er· 
gänzeoder Teil der Fernverbindung 
St. Petersburg (heute Leningrad) -Ber· 
lin- Sel~~tal- Frankfurt (M.)- Paris ge· 
dacht. Uber die projektierte Strecke 
durch das Selketal sind noch Details 
überliefert. Die Bahn sollte bereits ab 
Meisdorf durch das Selketal bis Mägde· 
Sprung (35 000 Fuß), von Mägdesprung 
nach Alexisbad (7000 Fuß), weiter über 
Straßberg nach Silberhütte (20 000 Fuß) 
und von dort nach llfeld (61 000 Fuß) 

führen (1 Fuß entspricht 31,38 cm). 
Über Nordhausen und Duderstadt war 
die Bahn bis Göttingen geplant. Als 
große Schwierigkeiten, 11,ie es damals 
hieß, stellten sich die Uberbrüc.~ung 
der Saale bei Bernburg und die Uber· 
querung des Harzes dar. 
Auf der gewählten Trasse hatte man die 
größte Steigung mit 1:45 vorgesehen. 
Sie wäre zur damaligen Zeit technisch 
gerade noch zu bewältigen gewesen. 
Auf dem Selketalabschnitt waren drei 
Tunnel geplant. 
Der erste sollte aus Richtung Selke· 
mühle gesehen in der Nähe des heuti· 
gen Ortseinganges von Mägdesprung 
entstehen, der zweite und größte den 
Mägdetrappenfelsen sowie der dritte 
den Klosterkopf unterqueren. Und im 
schwärmerischen Stil der Romantik 
schrieb der Autor in ( 1): 

• Wenn erst der Schienenweg durch das reizende 
Selketal führt, wie wird es sich beleben, welche 
Wege werden noch entstehen. wieviele Eisen· 
werke und welche Betriebsamkeit werden es be· 
glücken. W ieviele Tausend Harzfreunde wird es 
geben, naturprächtiges Selketal! Von fern herkom· 
mend deine Naturschönheiten, deine Ritterburg 
Falkenstein. deinen schmucken Meiseberg, deinen 
fabelhaften Mägdesprung m1t dem mächtigen 
Kreuz. unter welchem der große Tunnel hindurch· 
führt, deme Hütten und d1ch gesundheitsWiederge· 
bendes und vergnügungsreiches Alexisbad besu· 
chen. welche sonst den Weg h1erher zu weit fan­
den.· 

Das Projekt ist wohl niemals ernstlich 
bearbeitet worden. Erst knapp 40 Jahre 
später sprach man wieder von einer 
Bahn im Selketal. 

Am Biertisch debattiert 
Alte Zeitungen und Zeitschriften geben 
darüber näheren Aufschluß, so beson· 
ders der . Harzer Bote•, eine in Harzge­
rode zweimal wöchentl ich erschienene 
Zeitung. ln der Ausgabe vom 16. Fe· 
bruar 1886 wurde über eine vorgese· 
hene Session (Sitzung) des anhaltischen 
Landtages folgendes berichtet: 

. Für Harzgerode ist diese Session (22. Februar 1886 
- die Verfasser) von besonderer Bedeutung, weil 
die Vorlage der Herzog!. Regierung betreffend den 
Bau einer Schmalspurbahn von Gernrode nach 
Harzgerode. durch welche unsere industriellen Eta· 
blissements mit dem großen Eisenbahnnetz in Ver· 
bindung gebracht werden sollen, zur Verhandlung 
kommt. Seit dem Juli 1880 hielt das Projekt d1e Ge· 
müter hier in Spannung, d1e m den letzten Wo· 
chen. seit dem Auftauchen des Projektes Normal·· 
spurbahn Ballenstedt-Harzgerode. einen ziemli · 
chen Höhegrad erre1cht hat. W1eviele nutzlose Oe· 
batten sind schon am Biert1sche geführt und wie oft 
haben sich d1e K<lpfe erhitzt. um sehr w e.t ausein· 
ander gehende Ansichten zu verteidigen. Nun steht 
die Entscheidung nahe bevor. Hoffen w ir, daß. wie 
dieselbe auch ausfallen möge. sie ein Segen für un· 
seren Ort werde. jedenfalls müssen w ir den guten 
Wi llen der herzog lichen Regierung und des hohen 
Landtages, unserer hülfsbedurftigen Lage abzuhel · 
fen, dankend anerkennen. und wir dürfen wohl 
auch versichert se1n, daß das fur uns Praktischste 
zur Ausfuhrung kommt - ln den letzten Tagen Zlr· 

kullerte hier eme PelltiOn an den Landtag zu Gun· 
sten der Normalspurbahn Ballenstedt- Harzge· 
rode. W1e uns m1tgeteilt wurde, hat dieselbe ca. 
450 Unterschriften gefunden.· ( 2) 

Natürlich wünschten sich nicht nur die 
Unternehmer einen Anschluß an die 
große Weit der Eisenbahn, sondern 
auch die übrigen Bevölkerungskreise. 

Nun wurde es konkret 
Für den Eisenbahnbau nach Harzgerode 
lagen dem Landtag verschiedene Peti · 
tionen von Einzelpersonen und Unter· 
nehmern vor. Am 24. März 1886 berich­
tet der . Harzer Bote" mit einem Extra­
blatt: 
. Dessau 24. März. (Telegramm des Harzer Bo· 
ten) .. . Heute wurde die Elsenbahnvorlage Gern· 
rode- Harzgerode vom anhaltischen Landtag in 
dritter Lesung definitiv angenommen.· (3) 

Wie bereits angedeutet, gab es nicht 
nur ·Zustimmung für eine Schmalspur­
bahn Gernrode - Harzgerode. Die Besit· 
zer der Mägdesprunger Hüttenwerke 
stellten sich dem Projekt zwar nicht ent· 
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gegen, hatten aber an dessen Realisie· 
rung auch kein besonderes lntere.sse, 
da der Transport auf Pferdefuhrwerken 
von Ballenstedt billiger sei, als auf der 
Bahn mit Umladung über Gernrode. 
Aber wie kam es, daß die Stadt Ballen· 
stedt Ende 1885 nochmals die Gemüter 
nicht nur am Biertisch so erregte? Im 
.. Harzer Boten" stand dazu: 
... daß in letzter Stunde die Stadt Ballenstedt mit 
dem Antrage hervorgetreten ist, den Bau einer nor· 
malspurigen Secundärbahn von Ballenstadt nach 
Harzgerode zu gestatten .. daß den Gemeindebe· 
hörden der Stadt Ballenstedt von einem größeren 
Bauunternehmen, Bachstein zu Berlin, das Anerbie· 
ten gemacht worden sei, für die Summe von 
1 400 000 Mark die normalspurige Bahn von Ballen· 
s1ed1 nach Harzgerode zu erbauen. 
Da ein derartiges Anerbieten nicht nur für die Stadt 
Ballenstedt (damals anhaltische Kreisstadt -die 
Verfasser) sehr vorteilhaft sei. weol doe Bahn den 
Handel aus dem Harz mehr als bosher nach Ballen­
stedt zoehen und dieser Stadt hieraus großer Nut· 
zen zuwachsen werde ... als der Bau einer Schmal· 
spurbahn von Gernrode nach Harzgerode. weil 
letztere Bahn, welche 2 000 000 M kosten solle. 
teuer sei und eine sehr kostspielige und umständli · 
ehe Umladung notwendig mache .. ." (4) 

Aber dazu gab es auch Gegenargu· 
mente. Der .. Harzer Bote" schrieb wei· 
ter: 
. Ooe Ausfuhrungen ... sowoe doe leochtfertigkeit, 
mot welcher die Fa. Bachsteon ohne Aufstellung ei­
nes PrOJektes, ja noch vor Ausfuhrung irgendwel· 
eher Vorarbeiten sich erboten hat, für die Summe 
von 1 400 000 Mark zu bauen. scheinen nicht ge­
eognet, Aussichten auf ein Zustandekommen der 
Bahn zu eröffnen und mußten vielmehr den Glau­
ben erwecken, es handele sich weniger um den 
Wunsch der StadtBallenstedt, als um eine Wieder· 
holung der in den letzten Jahren uberall gemachten 
Wahrnehmung, daß die großen Bauunternehmer 
eoner Eonfuhrung des Schmalspursystems aus nahe­
hegenden Gründen mit aller Kraft zu widerstreben 
suchen.· 

Außerdem 
•... hat das für den Bau einer Normalspurbahn Bai · 
lenstedt - Harzgerode gewählte Kommitee vorge· 
tragen. daß doe generellen Vorarbeiten zur fragil· 
chen Eosenbahn beendogt und doe Baukosten auf 
eone Hohe von 1 600 000 Mark veranschlagt 
seoen Angenommen. daß doe Kostenrechnung 
zutreffend sei, so wurde, da die Schmalspurbahn 
Gernrode - Harzgerode nur einen Baukostenauf· 
wand von 850 000 Mark erheischt, . .. d. h .. ... die 
Normalspurbahn 750 000 Mark mehr kosten." ( 4 ) 

Man begründete schließlich die Wahl 
einer Schmalspurbahn von Gernrode 
wie folgt: 
• da Ballenstedt den Verkehrs und Handelsbe· 
durfnissen der Harzbesucher nicht zu entsprechen 
vermag. letztere vielmehr nach wie vor genötigt 
seon würden, mit der größeren und verkehrsreiche· 
ren Stadt Quedlinburg sich in direkte Beziehung zu 
setzen ... " müßte also den vorhandenen Verkehrs· 
bedOrfnlssen Rechnung getragen werden. ( 4) 

jedenfalls wurde zwischen der Lokal· 
bahn Bau· und Betriebsgesellschaft 
Hostmann & Co zu Hannover, die spä· 
ter in die Firma Vering & Wächter über· 
ging, und der Gern rode- Harzgeroder 
Eisenbahn (GHE) ein Bauvertrag für die 
Strecke Gernrode - Harzgerode unter· 
zeichnet. 
Am 10. Mai 1886 kam es dann zur Grün· 
dung der GHE. jetzt griffen auch die 
Stadtväter von Harzgerode in das Bau· 
geschehen ein. So beriet man in der 
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Gemeinderatssitzung am 12. April 1886 
über den Bau und die Standortbestim· 
mung des künftigen Bahnhofs Harzge· 
rode. Der .Harzer Bote" berichtete dar· 
über: 
. Die Versammlung ist einstimmig mit dem Profekt 
einverstanden, daß der Bahnhof in nördlicher Rich· 
tung der Stadt Harzgerode ausgeführt und erbaut 
w ird, da in diesem Falle die Reisenden die Stadt 
Harzgerode zu passieren haben, was für den Ge· 
schäftsverkehr in derselben von wesentlichem Nut· 
zensein wi rd. Oie Versammlung beschloß daher, 
in der hiesigen Eisenbahnangelegenheit Herrn 
Hauptmann a. D. v. Röder (Er wurde der erste Auf· 
slchtsratvorsitzende der GHE. Oie Verfasser) zu be· 
auftragen, daß derselbe die Erbauung des Bahnhofs 
im Norden der Stadt zu erwi rken suche.· 

Tatsächlich entstand er dann am etwa 
4 

nordwestlich vom Ortskern gelegenen 
Stadtrand. ( 4) · 
Im Herbst 1886 wurde mit den Bauarbei· 
ten begonnen, die Kosten hatte man mit 
900 000 Mark veranschlagt. ln der Zeit· 
schrift für das gesamte local· und Stra· 
ßenbahnwesen schreibt W. Hostmann 
dazu: 
. Damit ist die Ausführung eines Unternehmens ge· 
sochen. welches von den Einwohnern des anhalli· 
sehen Harzes seit Jahren sehnsüchtig gewünscht 
wurde und welches auch für weitere Kreise des­
halb von Interesse ist, weil nunmehr zum ersten 
Mole im Harze für wirklich gebirgiges Terrain die 
schmale Spurweite zur Anwendung kommen wird, 
deren Zweckmäßigkeit bekanntlich von sehr vielen 
Seiten, wenn auch aus ganz unterschiedlichen Be­
weggründen, bestritten wird.· (5) 

Eine Weiterführung über Harzgerode 
hinaus bzw. von Alexisbad im Selketal 
war von Anfang an vorgesehen. Doch 
Zweckmäßigkeit der Linienführung und 
begrenzte finarnielle Möglichkeiten 
schränkten die Bautätigkeit ein. 
Bereits 1884 hatte die Firma Hostmann 
& Co. das Harzbahnprojekt Gernrode ­
Harzgerode- Berga (über Stollberg und 
Rottleberode) vorgelegt. Dieses Projekt 
sollte als Schmalspurbahn realisiert 
werden. Dazu schrieb Hostmann in 
oben genannter Zeitschrift: 
• ... daß die von den Harzbewohnern gehegte und 
von der Herzoglichen Staatsregierung getei lte 
Hoffnung einer WeiterfOhrung der Gernrode-Harz· 
geroder Eisenbahn sowohl zum Anschluß an die 
Halle-Kasseler Bahn wie auch Ober Alexisbad hin· 
aus Ober Silberhütte. Straßberg und Güntersberge 

nach Hasselfeide eben nur bel der Wahl der 
schmalen Spur in Erfüllung gehen könne. da das 
zum Bau erforderliche Kapital einer normalspuri· 
gen Bahn nicht zu beschaffen sein würde. weil auf 
eone Verzonsung des Anlagekapotals für eine billi· 
gere Schmalspurbahnstrecke zu rechnen sei.· (5) 

Die vorab berechneten Baukosten, aus· 
schließlich Betriebsmittel, für die in die· 
sem Zusammenhang vorgelegten Pro· 
jekte betrugen: 
- regelspurige Nebenbahn Lauter· 
berg-Andreasberg (Neigung 1:50, Kur· 
ven, r = 180 m), Kosten pro km: 
75 000 Mark (KPEV); 
- kombinierte regelspurige Adhäsions­
bahn· und Zahnradstrecke von Blanken· 
burg nach Tanne (Neigungen 1:40 und 
1:16.5, Kurven r = 300m), Kosten pro 

4 Blick auf den Bahnhof Alexisbad. Diese Post· 
karte stammt ebenfalls aus der Zeit vor dem ersten 
Weltkrieg. 

5 Postumladung um 1940 in Eisfelder Talmühle 

6 Gleisbauarbeiten im Bahnhof Harzgerode M itte 
der 30er Jahre; im Hintergrund Lok 21 oder 22 
(Eh2t, 0 & K. 11746 bzw. 11747/1g28, 1946 Repara· 
tion) 

Reprobeschaffung: Verfasser (1) S. Frenzel, Harz· 
gerode (2 bis 4 und 6): H.·K. Buchmann, Gernrode 
(5) 

km: 162 790 Mark (HBE) und 
- Gern rode-Harzgerode (1 000-mm· 
Spur, Neigung 1:25, Kurven r = 60 m), 
Kosten pro km: 57 500 Mark. 
Wie bei vielen Bahnen, konnte auch die 
erste GHE·Strecke wegen langwieriger 
Verhandlungen beim Grundstücker· 
werb erst später als zunächst vorgese· 
hen, fertiggestellt werden. Als schließ· 
lieh am 1. Mai 1892 die Stadt Hasse!· 
felde im Braunschweigischen an das 
Streckennetz angeschlossen war, geriet 
der Bahnbau ins Stocken. Die Karte 
(Abb. 1) veranschaulicht, daß es meh· 
rere Vorstellungen über den Weiterbau 
gab. Man entschied sich dann für die 
kürzeste Verbindung zur Harzquer· 
bahn. Die Trasse wurde nun an die Eis· 
telder Talmühle geführt, deren Grund· 
mauern als Rest der etwa 1900 abge· 
brannten Mühle kurz oberhalb des 
Bahnhofs auf der linken Straßenseite 
heute noch zu sehen sind. Am 15. Juli 
1905 hatte die Selketalbahn ihre heutige 
Ausdehnung errei4ht. 
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Immer wieder neue Projekte 
Danach entstandene kleinere Erweite­
rungen difinten einer rationelleren Be­
triebsführung . So legte man auf dem 
Brechpunkt der Strecke über dem Rarn­
berg ein Wagenabstellgleis an. Ein wei­
teres folgte zwischen Alexisbad und Sil­
berhütte. Um die dreiachsigen Naß­
dampftenderlokomotiven auf der:J Stei­
gungsabschnitten nicht zu überfordern, 
teilte man die schweren Güterzüge und 
stellte einen Teil der Wagen auf diesen 
Betriebsbahnhöfen ab. . 
Mit Beginn des ersten Weltkrieges 
mußte die GHE ihre vierachsigen Mal­
let-Lokomotiven an die Heeresfeldbahn 
abgeben. Die Inflationszeit zwang dazu, 
5 

die Strecke Stiege- Eisfelder Talmühle 
1923 für ein Jahr stillzulegen. Trotzdem 
verweist das .. Harzer Frem9enblatt", 
Goslar 1924 Nr. 7 auf ein neues Harz­
bahnprojekt das wohl mehr aus der 
.. Gerüchteküche" stammte: 
. Die Normalspurbahn Blankenburg-Tanne ist in 
die Hände des Siemens-Konzerns übergegangen. 
Dieser beabsichtigte, die Strecke von Tanne bis II­
feid vollspurig zu verlängern, um die filetder Koh· 
len besser nach den neuen in Aussicht stehenden 
Blankenburger Industriewerken schaffen zu kön­
nen. Die Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn 
w ird verlegt und vollspurig ausgebaut ... Auch ist 
man dem Bestreben der Bewohner von Hasse I· 
felde. Anschluß an eine Bahnlinie zu erhalten, nä­
her getreten . .. . die Harzquerbahn von Sennecken­
stein aus über Hasselfeide zu verlegen, ... mit dem 
Wunsch, die Strecke ebenfalls normalspurig auszu· 
gestalten, denn der Umladeverkehr brächte Unzu· 
Iängiichkeiten mit sich, die sich so vermeiden lie· 
ßen .. . es sind aber eine Million Goldmark erforder· 
lich." (6) 

Daß diese Summe damals nicht zu be­
schaffen war, liegt auf der Hand. ln der 
durch die Inflation zerrütteten W irt­
schaft gab es andere Sorgen. 
Hasselfeide lag übrigens öfter im Blick­
punkt der Eisenbahnplaner. Der Fiskus 
des Kreises Blankenburg wollte Hassel­
feide und damit auch Stiege als braun­
schwelgisehe Orte verkehrsmäßig an 
den übrigen Kreis über die Halberstadt­
Biankenburger Eisenbahn (HBE) in 
Tanne oder Rübeland aobinden. Dieser 
Gedanke geht bis in die Zeit des Bahn­
baues zurück. Letztmalig lag 1941 ein 
von den Behörden des Kreises Blanken-

burg gestütztes Projekt vor, die Strecke 
Hamburg- München über den Harz 
hinweg zu bauen. 
. Auf den Strecken der Halberstadt ·Biankenburger 
Eisenbahn bis hinter Hünenrode (eventuell auf der 
Mauer der geplanten Rappbodetalsperre entlang) 
führt die neue Bahn auf den neuen 800 m langen 
Bahnhof Hasselfeide zu. Die Linie folgt nun in ihrer 
Grundrichtung nach Süden der alten Strecke Has· 
selfelde - Stiege der Gernrode-Harzgerader Eisen· 
bahn", 

heißt es in einer Denkschrift zu diesem 
Projekt. Und weiter steht geschrieben: 
.Sie geht dann östlich des Ortes Stiege vorbei und 
erreicht südlich des alten den neuen Bahnhof 
Stiege. Der Bahnhof Stiege selbst ist 500 m lang 
und liegt in der Waagerechten. Von hier aus erfolgt 
der Anschluß der neuen Linie an die Strecke Gern-
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rode-Stiege, während die Strecke Stiege-Eisfel· 
der Talmühle als Fortsetzung der neuen Bahn in 
Richtung Nordhausen vorgesehen ist." (7) 

Die GHE war sehr interessiert an die­
sem Projekt. Ab Stiege wäre der Rollwa­
genverkehr möglich gewesen, womit 
natürlich die lästige Umladung entfallen 
wäre und wieder mehr Verfrachter die 
Schmalspurbahn genutzt hätten. Und 
außerdem wäre - dann die Strecke 
Stiege- Eisfelder Talmühle überflüssig 
geworden, die schon immer als ökono­
misch belastend galt und wegen ihrer 
ungenügenden Fahrplangestaltung oft­
mals in öffentlicher Kritik stand. 
Doch der zweite Weltkrieg durch ­
kreuzte alle diese Projekte. 

Über die Rollböcke der GHE 
Nun sei noch einiges über die Fahr­
zeuge wiedergegeben. Zu den ersten 
drei Lokomotiven der Bauart Cn2t 
schreibt Hostmann: 
.. Die Lokomotiven. wohl die schwersten. welche 
bis jetzt in Deutschland für die schmale Spurweite 
gebaut wurdE:n. sind mit der Riggenbach' schen 
Luftbremse versehen. während der ganze Zug mit 
der Heberlein Seilzugbremse ausgerüstet ist .. . Die 
Personenwagen haben 11. und 111. Klasse und sind 
dabei in einfacher, aber solider Bauweise ausgestat· 
tet. Hervorzuheben ist noch. daß dieselben mit 
Dampfheizung versehen sind." (8) 

Und zur Ausrüstung des Bahnhofs 
Gernrode heißt es: 
. Ferner ist eine Vorrichtung getroffen, um aus· . 
nahmsweise auch Hauptbahnwagen miuels. Trans­
porteuren' überzuführen. • (9) 

Warum sich der Betrieb mit den .. Trans­
porteuren", also den Rollböcken, nicht 
bewährte, ist ungeklärt. Lediglich in ei ­
nem Brief vom Oktober 1896 der Firma 
Vering & Wächter an den M!lgistrat der 
Stadt Alsleben (Saale), w.o 1899 eine 
Schmalspurbahn gebaut werden sollte, 
ist noch einmal davon die Rede: 
.. So hatten wir für die Anhaltische Harzbahn (GHE 
-die Verfasser) Trucks beschafft, welche aber zu 
selten benutzt worden sind, so daß sie nunmehr 
ganz von der Linie entfernt worden sind.· 

Auf der Strecke Gernrode-Aiexisbad 
waren Neigungen von 1:30 und 1:25 zu 
verzeichnen. Dadurch konnten die 
Cn2t-Lokomotiven maximal 48 Tonnen 
Anhängelast befördern. Die auf den 

Rollböcken transportierten regelspuri ­
gen Wagen führten zur Bildung von zu 
schweren Güterzügen. Nach etwa ei ­
nem halben Jahr Betriebszeit schrieb 
Hostmann in der Zeitschrift für Local­
und Straßenbahnen: 
. Der schwerste Zug, der bis jetzt gefahren wurde. 
haue ein Gewicht (damalige Bezeichnung- die 
Verfasser) ausschließlich der Lokomotive von 
42 000 kg und wurde mit 15 km/h Geschwindigkeit 
in der Steigung 1:25 gefahren" . (8) 

Damit soll der Exkurs in die Vergangen ­
heit der Selketalbahn beendet werden. 
Viele Einzelheiten aus ihrer Geschichte 
sind inzwischen bekannt geworden. Si ­
cherlich gibt es noch weitere, die nie 
aufgeschrieben oder auf andere Weise 
bewahrt wurden. Das aber ist eine Tat­
sache, mit der wir uns trotz einer inten ­
siv betriebenen Geschichtsforschung 
abzufinden haben. 

Quellenangeben .·_.. 
( 1) Hell rung: Oie Cöthen-Göttinger Eisenbahn, Verlag 
w . Rosenthal. Nordhausen 1877 
(2) Harzer 8ote (Harzgeroder lokalzeitung) vom 
16. Februar 1886 sowie weitere Ausgaben 
(3) ebenda. vom 24. März 1886 
(4) ebenda, weitere Ausgaben 
(5) Hostmannm W.: Die Schmalspurbahn Gernrode ­
Harzgerode, Zeitschrift für das gesamte Local· und Stra ­
ßenbahnwesen. 8erlin. 1887, Nr. 111 
(6) Harzer Fremdenblatt Goslar 1924. Nr. 7 
(7) -: Denkschrift . Der Schnellverkehr zum Harz 1942, 
Staatsarchiv Magdeburg, KD Blankenburg. Nr. 3218 
(8) Hostmann: Die Schmalspurbahn Gernrode- Harz­
gerode, Zeitschrih für das ge$amte, Local- und Straßen­
bahnwesen. Berlin, 1888, Nr. I 
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Oberingenieur Günter Fromm (DMV), 
Erfurt 

140 Jahre Eisenbahn 
in Erfurt 

Über die Projekte und den Bau 
der Thüringischen Elsenbahn 

Am 1. April 1847 war es soweit: Der 
Streckenabschnitt Weimar - Erlurt der 
Thüringischen Eisenbahn wurde dem 
öffentlichen Verkehr übergeben. Die 
damals 1 100jährige Handelsstadt Erfurt 
hatte damit Anschluß an den weltweit 
modernen Verkehr erhalten. Dieses Ju· 
biläum soll Anlaß sein, den Anfängen 
der thüringischen Eisenbahngeschichte 
nachzugehen und dabei auch die Rolle 
Erlurts zu betrachten. 

Thüringen bis zur Voreisenbahnzeit 
Thüringen bildete von altersher durch 
seine zentrale Lage ein wichtiges 
Durchgangsgebiet in den gegenseitigen 
Beziehungen der Völker. Aus frühge· 
schichtliehen Verkehrsverbindungen 
entwickelten sich im Laufe der Zeit viel­
fach bedeutende Handelswege. Höhe­
punkt der Entwicklung eines mittelalter­
lichen Straßennetzes war die Zeit der 
Städteblüte im 15. Jahrhundert. Erfurt 
gehörte schon damals durch die gün­
stige geographische Lage zum Zentrum 
des thüringischen Verkehrs. 
Die bereits 768 urkundlich erwähnte 
wvia regia Lusatiae·, auch Königstraße 
genannt, verlief aus Rußland und Polen 
kommend über Leipzig mitten qurch 
Thüringen und über Frankfurt (M.) bzw. 
Kassel über den Rhein nach Frankreich 
und Flandern (Abb. 1). Sie kreuzte in 
Thüringen viele in Nord-Süd-Richtung 
verlaufende Handelsstraßen und behielt 
im zunehmenden Ost -West -Verkeh~ 
ihre führende Stellung über Jahrhun­
derte. 
Um die Wende des 19. Jahrhunderts 
wurde mit dem Bau von befestigten 
Kunststraßen, den Chausseen, ein gro­
ßer Schritt in der Verkehrsentwicklung 
getan . Die Verbindung der östlichen 
und westlichen Provinzen Preußens war 
zu dieser Zeit ein no~h ungelöstes Pro­
blem. Die Gründung des deutschen 
Zollvereins 1834 gab der technischen 
Revolution großen Auftrieb. Handel und 
Wandel blühten auf, und die be.stehen­
den Verkehrsverhältnisse wurden als 
immer hemmender empfunden. Da in 
Thüringen die Industrie erst wenig ent· 
wickelt war, glaubte man zunächst, daß 
lediglich der Straßenverkehr verbessert 
werden müsse. Die meisten Chausseen 
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entstanden von 1837 bis 1855, als schon 
erste thüringische Eisenbahnprojekte 
auftauchten bzw. realis iert wurden. 
Fortschrittlichen Kräften war aber recht­
zeitig die Bedeutung der Eisenbahnen 
bewußt geworden. Darüber hinaus ent­
deckte die Bourgeoisie den Bahnbau als 
gute Kapitalanlage. Auch Friedrich List 
machte sich um das thüringische Elsen­
bahnwesen verdient. Er erkannte früh 
die vielfältigen Wechselbeziehungen 
und warnte davor, alte Handelsstraßen 
zu verlassen, weil es w· .. unendlich 
leichter ist, kleine Städte zu mittleren 
und mittlere zu großen zu erziehen, als 
neue Städte von Grund aus aufzu­
bauen." 

großzügig gedachten Hanseatisch-Base­
ler Bahn durch eine Ost-West-Trasse 
von Leipzig nach Kassel verbinden . 
Carl Joseph Meyer erkannte 1830 die 
Bedeutung der Eisenbahnen für. das 
Wirtschaftsleben . Den Gedanken Usts 
einer Bayerisch -Hanseatischen Bahn 
aufgreifend, versuchte er 1836 ergeb­
nislos dessen Verwirkl ichung. Als der 
Bau der Thüringischen Eisenbahn gesi­
chert war, wollte Meyer 1846 seinen 
. Plan für ein deutsches Centrai-Eisen ­
bahnnetz" mit Thüringen als Mittel· 
punkt durchsetzen. Außerdem ver­
suchte er, in Thüringen eine deutsche 
Eisenbahnindustrie zu entwickeln. 
Seide Vorhaben mißlangen. 
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Erste thüringische Eisenbahnprojekte 
Betrachtet man eine Landkarte des vori ­
gen Jahrhunderts, wird die damalige 
Zerrissenheit Deutschlands in viele 
kleine und größere Staaten, besonders 
in Thüringen, deutlich. Ein großer Teil 
kürzester Verbindungen wichtiger Han­
delszentren schnitt sich im thüringi­
schen Raum. Deshalb berücksichtigten 
bereits die ersten deutschen Eisenbahn ­
projekte auch Thüringen . Schon 1828 
regte Friedrich List den Bau einer von 
Norden nach Süden führenden Eisen­
bahn an . Der 1833 veröffentlichte Plan 
eines deutschen Eisenbahnnetzes be­
rührte-mit zwei Linien Thüringen. 
Auch der hannoversche Oberbergrat 
Grote forderte 1834 u. a. eine von Nor­
den nach Süden durch ganz Deutsch· 
land führende Hauptbahn, die mit ihren 
Nebenbahnen Thüringen erschließen 
sollte. Sie wollte man mit einer ebenso 

3 
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Zur Vorgeschichte der Thüringischen 
Eisenbahn 
Nachdem Schienenverbindungen zwi­
schen den meisten großen Städten gesi­
chert waren, wollte Preußen auch die 
östlichen und westlichen Provinzen mit 
dem neuen Verkehrsmittel erschließen. 
1837 erörterte man die von strategi­
schen Gesichtspunkten bestimmte 
Frage, ob eine solche Bahn nördlich 
oder südlich des Harzes entlang zu füh­
ren sei. Schließlich wurde erkannt, daß 
beide Varianten rentabel und damit 
wünschenswert wären. Als nördliche 

. Verbindung kam eine Linie Berlin­
Magdeburg- Braunschweig - Hanno­

ver - Lippstadt - Hamm in die Rheinpro· 
4 

1 768 wurde s1e bere1ts erstmals erwllhnt· d1e Ko· 
nigsstraße. Schon damals kreuzte sie'" Thuringen 
zahlreiche Handelsstraßen 

2 Oie von Preußen 1840 erarbeiteten drei Varian­
ten einer mögl ichen Verbindung von Halle nach 
Kassel 

3 August Mons, Erbauer und späterer Betriebsdi· 
rektorderThüringischen E1senbahn 

4 Sau des Doppeltunnels und der Brücke über 
den Wallgraben am Schmidtstedter Tor zu Erfurt im 
Jahre 1847 

5 Sau des Eisenbahndammes be1 Apolda 1846 

6 D1e Saalebrucke der Thur~ngischen Elsenbahn 
vor dem Bahnhof Kösen 1847. Dah1nter die Stra· 
ßenbrücke, d1e große Flußwehranlage und das Gra­
dierwerk. 

lmmediatsgesuch, in dem Stadtrat Herr­
mann die wmerkantilen Gesichtspunkte" 
nochmals eingehend darlegte. Da die 
Ende Dezember 1840 erteilte Antwort 
der Regierung ausweichend lautete, 
entsandten die Stadtverordneten im 
März 1841 eine Deputation zum König 
nach Berlin. Doch auch diese kehrte 
ohne verbindliche Antwort zurück. Die 
Bemühungen der preußischen Stadt Er­
furt wurden von den thüringischen 
Staaten keineswegs unter~~ützt. List je­
doch setzte sich in der Offentliehkeil 
und bei den thüringischen Herrscher­
häusern leidenschaftlich für den Eisen ­
bahnbau über Erfurt - Gotha - Eisenach 
ein. Er erreichte schließlich, daß sich 
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vinz in Betracht. Die Planung der beab- die Regierungen von Sachsen-Weimar, 
sichtigten Bahn südlich des Harzes ver- Sachsen -Coburg/Gotha und Sachsen­
folgten die thüringischen Staaten weit Meiningen am 19. August 1840 zu ei­
aufmerksamer. Mitte 1839 war Preußen nem w Thüringischen Eisenbahnverein" 
unter weitgehender Meldung thüringi- zusammenschlossen. Dieser sollte nun 
scher Staatsgebiete bereit, eine Eisen- thüringische Forderungen gegenüber 
bahn von Halle über Mühlhausen- Preußen vertreten . List erarbeitete in­
Eschwege - Waldkappel und Kassel des Vorschläge, die dieser Verein der 
weiter in die Rheinprovinz auf Staatsko- preußischen Regierung unterbreitete. 
sten zu bauen. Diese Nachricht setzte Den großen Vorstreiter, der auf eine le­
die Eisenbahnfrage in Thüringen wie- bensstellung hoffte, zog man jedoch zu 
derum auf die Tagesordnung. Beson- weiteren Verhandlungen nicht mehr 
ders Erfurt sah seine wirtschaftliche Zo · ....._ hir'!_zu und verabschiedete ihn mit einem 
kunft bedr<>ht. Bürgermeister Wagner .. Ehrenges'chenk von 100 Friedrichs­
berichtete sofort an die preußische Re- dor... Obwohl der preußische König 
gierung in Erfurt, die umgehend den schon im Januar 1840 eingehende Un­
Oberpräsidenten der Provinz Sachsen tersuchungen zum Bau einer Linie 
informierte . Als keine Antwort kam, Halle- Nordhausen- Kassel - lippstadt 
sandten die Stadtverordneten im Januar anordnete, erklärte sich Preußen ~ mit 
1840 eine Petition an den preußischen den thüringischen Staaten im Zollverein 
König, die auch unbeantwortet blieb. vertraglich verbunden - bereit, die Un ­
lhr folgte im August 1840 ein ~eiteres tersuchungen auch auf ein~ Linie 

Halle - Weimar-Erfurt-Gotha -Eise­
nach-Kassel auszudehnen. Im Novem­
ber 1840 legte Preußen unter Wahrung 
seiner Interessen drei Varianten einer 
möglichen Linienführung vor: 
1. Halle- Nordhausen-Heiligenstadt ­
Kassel, 
2. Halle- Mühlhausen - Eschwege -
Waldkappel - Kassel und 
3. Halle-Erfurt- Eisenach - Rothen -
burg- Kassel (Abb. 2). 
Die erste Linie wurde als kostspiel ig 
und schwer ausführbar von vornherein 
ausgeschlossen. Eine Anschlußbahn zur 
preußischen Festung wäre über Artern 
und Gebesee 70 km lang gewor­
den. Der' zweite Vorsch lag entsprach 

den preußischen Vorstellungen von 
1839 und hatte wie der erste den Vor­
teil, fast ausschließlich auf eigenem 
Staatsgebiet zu verlaufen. Die An­
schlußbahn nach Erfurt verkürzte sich, 
jedoch wäre wegen der langen Steigun­
gen zur Überwindung des Hainichs ein 
Schiebebetrieb unumgänglich gewe­
sen. Für den dritten Vorschlag wurden 
nochmals zwei Varianten untersucht. 
Im April 1841 entschied sich das Mini ­
sterium - durch technische, ökonomi­
sche und strategische Gründe über· 
zeugt - für die Linie Halle-Weimar ­
Erfurt - Gotha - Eisenach.- Kassel. Der 
hartnäckige Kampf um eine Eisenbahn 
durch Thüringen hatte sich gelohnt! 
Verhandlungen zwischen Sachsen ­
Weimar, Sachsen-Coburg/Gotha, 
Kurhessen und Preußen folgten . Sie 
fanden bereits am 20. Dezember 1841 
in dem unterzeichneten Staatsvertrag 

me 8/87 25 



alscan 
bahn 

ihren Abschluß. Hierin waren Bau und 
Betrieb der Thüringischen Eisenbahn 
nach dem preußischen Eisenbahnge· 
setz von 1838 und nach preußischen 
Normen vereinbart worden. Da die thü · 
ringischen Staaten aus finanziellen 
Gründen den Bahnbau auf Staatskosten 
ablehnten, bildeten sich 1842 in den 
Städten entlang der geplanten Linie Ak· 
tienvereine. Ein dazu im Frühjahr 1842 
veröffentlichter Aufruf hatte Erfolg. Aus 
dem Kreis der Aktienvereine trat am 25. 
März 1842 in Erfurt ein provisorischer 
Ausschuß zusammen, der den Bau der 
Bahn durch eine zu bildende Aktienge· 
sellschaft beschloß. Man bat die betei· 
ligten Regierungen Vorarbeiten und ei· 
7 

Sto!Jausbi/dung 

7 Ooe Oberbauform der Thuringoschen Eosenbahn 
.von 1848 

8 Das Statoonsgebaude on Erfurt um 1850 

9 Lageplan und vereonfachtes Hohenprofof der 
Thurongoschen Eosenbahn aus dem Jahre 1856 zwo 
sehen Halle und Gerstungen. Oie Kolometeranga 
ben sond auf den heutogen Stand bezogen 

10 Kopf des Eronnerungsblattes. das an läßlich der 
Probefahrt bos Erfurt am 22. Marz 1847 herausgege­
ben wurde 

Repros: Sammlung Verfasser; 
Zeochnungen. Verfasser 

nen Kostenanschlag aufstellen zu las· 
sen. Diese Arbeiten begannen im Früh· 
jahr 1843 und wurden Anfang 1844 den 
Regierungen übergeben. Die ermittel· 
ten Kosten beliefen sich auf 9,8 Mill. Ta· 
ler; die Regierungen bewilligten aber 
nur 9 Mill. Taler als Grundkapital. Die 
erste Aufforderung zur Aktienzeich · 
nung hatte mit 500 000 Talern ein so un · 
günstiges Ergebnis, daß die Regierun· 
gen um Mitbeteiligung gebeten werden 
mußten. ln einem Staatsvertrag vom 19. 
April 1844 kamen die sächsische und 
die preußische Regierung überein, ei· 
ner Aktiengesellschaft die Konzessio· 
nen zum Bau und Betrieb der Bahn von 
Halle zur kurhessischen Grenze zu er· 
teilen, ein Viertel des Aktienkapitals 
selbst aufzubringen und Zinsgarantien 
zu übernehmen. Diese staatlichen Zu· 
geständnisse wirkten so positiv, daß 
,.die Nachfrage nach günstigen Eisen­
bahnactien nicht zu befriedigen war." 
Am 3. August 1844 wählte die nach 
Weimar einberufene erste Generalver­
sammlung der Aktionäre den Verwal· 
tungsrat und ernannte die Mitglieder 
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der Direktion. letztere vereinigten sich 
mit den eingesetzten Regierungskom· 
missaren zwei Tage später zur Oirek· 
tion. Ihr wurde nun die Verwaltung und 
Bauausführung übertragen. Das auf der 
Generalversammlung angenommene 
Statut der Thüringischen Eisenbahn-Ge· 
sellschaft {ThEG) genehmigte Preußen 
am 20. August 1844 und erteilte gleich­
zeitig die Konzession. Vorsitzender der 
Direktion und des Verwaltungsrates war 
Graf von Keller, preußischer Landrat 
und Regierungskommissar, was die 
Vormachtstellung Preußens verdeut· 
licht. Die Direktion nahm auf das Betrei · 
ben von Bürgermeister Wagner in Er· 
furtihren Sitz. Als Oberingenieur wurde 
8 

August Mons (1 809- 1872) angestellt, 
der sich schon beim Bau der Magde· 
burg-leipziger Bahn bewährt hatte 
(Abb. 3). Er war gleichzeitig Betriebsdi­
rektor und seine Verpflichtung bis ein 
Jahr nach Fertigstellung der Bahn zu . 
nächst begrenzt. 

Vom Bau der Thüringischen Eisenbahn 
Die von den Regierungen in Auftrag ge· 
gebenen Vorarbeiten wurden .der Direk· 
tion gegen Bezahlung überlassen. Im 
Zuge der landespolizeilichen Prüfungen 
gab es manche Probleme. Um beispiels· 
weise dem etwa 28 000 Einwohner zäh­
lenden Erfurt einen günstig gelegenen 
Bahnhof zu verschaffen, waren schwie· 
rige Verhandlungen mit den Festungs· 
behörden nötig. Widersprechende In­
teressen erforderten die Ausarbeitung 
von acht verschiedenen Projekten, in 
denen die Bahnlinie an Erfurt vorbeige· 
führt werden sollte. Die für einen Bau 
außerhalb der Festungswälle sprechen · 
den Projekte hatten alle den Nachteil, 
daß .. nur mangelhafte Bahnhofsge· 
bäude errichtet werden durften ... oder 

nur unter großer Raumbeschrän· 
kung ... zu benutzende Gebäude con· 
struirt werden sollten." Oie Projekte für 
die Einführung der Bahn in die Fe· 
stungswälle waren .. ungünstig für den 
Betrieb und wegen der Durchbrechung 
der Festungswälle sehr theuer." Endlich 
kam eine Vereinbarung zustande, die 
abweichend von den ersten Projekten 
eine .günstige Linie innerhalb der Fe· 
stungswälle gewährte. Die Stadt stellte 
die benötigten Grundstücke kostenfrei 
zu Verfügung. Oie Gebäude unterlagen 
keiner Einschränkung und konnten mas­
sig und repräsentativ hergestellt wer· 
den. jedoch waren zwei Doppeltunnel 
durch die Wälle und hölzerne Brücken 

über die Gräben erforderlich (Abb. 4). 
Die Gesamtleitung des Baues wurde 
Mons anvertraut. Er richtete sechs Bau­
abteilungen ein, die von Abteilungsin· 
genieuren geleitet wurden. lhl}en wa­
ren Sektionsingenieure für die Beauf· 
sichtigung kürzerer Strecken und Sta · 
tionsingenieure für einzelne Bauwerke 
beigegeben. 
Der Grunderwerb gestaltete sich recht 
schwierig, weil der Grundbesitz viel· 
fach gespalten war. Man bemühte sich, 
die Landbesitzer durch großzügige Ent· 
schädigungen zur freiwilligen Abgabe 
zu bewegen, um so Kosten für .. amtli­
che Expropriationsverfahren" zu spa· 
ren. Trotzdem mußten noch zahlreiche 
Prozesse geführt werden . 
Der erste Spatenstich erfolgte daher 
erst Anfang Oktober 1844. Die notwen· 
digen Erdarbeiten erwiesen sich dabei 
als sehr umfangreich. Der Voranschlag 
nennt .. 1 580 000 Schachtruthen Erde 
und Fels", die zu verarbeiten waren . 
Tatsächlich wurden es aber bis 
1849 2 016 500 Schachtruthen 
(8 977 256 m3)! 500 Zentner Pulver ver· 



alsan 
bahn 

brauchte man für Sprengungen. Der 
höchste Damm war bei Apolda mit 
70-Fuß-Höhe zu schütten (Abb. 5), der 
tiefste Einschnitt mit 63-Fuß-Tiefe in der 
Nähe von Tröbsdorf bei Weimar zu gra­
ben. Für all diese Arbeiten schloß die 
Thüringische Eisenbahn mit sogenann­
ten .. Arbeiterschachten" - es handelte 
sich hierbei um Arbeitergruppen, die ei­
nen Schachtmeister um sich scharten -
direkte Verträge über bestimmte Lei­
stungen ab. Zeitweise waren bis zu 
15 000 Arbeiter beschäftigt. Unterge­
bracht waren sie meist in den Dörfern 
entlang der Bahnlinie. ln Tröbsdorf bei 
Weimar, wo mehr als 1 000 Arbeiter an 
dem tiefen Einschnitt tätig waren, quar-
9 
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wurde sogleich zweigleisig hergestellt. 
Der Oberbau bestand aus breitbasigen 
Schienen mit einer Metermasse von 27 
kg und etwa 6-m-Länge. Auf Eichen­
schwellen aufgenagelt, brachte man an 
den Stößen acht Zoll lange Backen an", 
die mit Schrauben in die Höhlungen 
hineingepreßt beide zu einem ganzen 
zu machen versprechen." (Abb. 7) 
Die Anlage der Bahnhöfe war mit erheb­
lichen Kosten verbunden, weil .. viele 
bedeutende Städte berührt werden und 
dauerhafte Massivbauten (statt vorgese­
hener Fachwerkbauten) ausgeführt wer­
den." Für den Ausbau der Anschluß­
bahnhöfe Halle und Gerstungen waren 
schon frühzeitig Verhandlungen mit der 

Lag.fp)an und vereinfachtes ttöhenQrof/1 der 
Thüringischen Eisenbahn (Stammbohn/ 

tierte man sie zwangsweise in allen 
Häusern ein. Trotzdem mußte die ThEG 
.. nahe der Ullaer Brücke eine Arbeiter­
kaserne errichten, die 1 000 Arbeitern 
gegen mäßiges Miethgeld Obdach 
bot". Die geringe Entlohnung und die 
geforderten hohen Leistungen führten 
zu Protesten und Forderungen nach 
besserer Bezahlung. Zu r Aufrechterhal­
tung der Ordnung erließ die Gesell ­
schaft Verhaltensvorsch riften, in wel­
chen .. die Strafe der Entlassung vor­
zugsweise als Mittel gegen Ungehörig­
keit festgesetzt worden ist." 
Doch zurück zum Bahnbau: Insgesamt 
mußten sieben Flußtäler meist mehr­
fach gekreuzt und Wasserläufe 13mal 
verlegt werden·. 355 Brücken unter­
schiedlicher Abmessungen und Kon ­
struktionen wurden errichtet (Abb. 6). 
Hinzu kamen 68 Wegüber- und -Unter­
führungen und 179 Wegübergänge in 
Planumshöhe. Dabei mußten rund 
190 000 m3 Erde ausgehoben, rund 
260 000 m3 Mauerwerk hergestellt und 
dafür 2 400 000 Taler aufgewendet wer­
den. Der Unterbau mit 24-Fuß-Breite 
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Magdeburg -Leipziger und der hessi­
schen Friedrich-Wilhelm-Nordbahn-Ge­
sellschaft aufgenommen worden. 1845 
stand dann fest, in Halle die Züge unge­
hindert von einer Bahn ·auf die andere 
zu überführen. Mit der kurhessischen 
Bahn einigte man sich darüber erst im 
Jahre 1848. 
Trotz zahlreicher Schwierigkeiten, von 
denen hier nur einige angedeutet wer-

den konnten, schritt der Bahnbau von 
Osten nach Westen voran. 

Die Eröffnung der Thüringischen 
Eisenbahn 
Die Strecke Halle- Gerstungen wurde 
abschnittsweise dem öffentlichen Ver­
kehr übergeben: 
Halle-Weißenfels 4,25 Meilen (31,9 
km) am 20. Juni 1846, 
Weißenfels-Weimar 7,24 Meilen (55,1 
km) am 20. Dezember 1846, ~ 
Weimar-Erfurt 2,86 Meilen (21,4 km) 
am 1. April 1847, 
Erfurt - Gotha 3,75 Meilen (27,9 km) am 
10. Mai 1847, 
Gotha-Eisenach 3,83 Meilen (28,8 km) 

n. Hagdt iJurg 

Naumburg 

lfösen 

Sufza 

am 24. Juni 1847 und Eisenach-Ger· 
stungen 3,13 Meilen (24,4 km) am 25 . 
September 1849. 
Gleichzeitig eröffnet werden konnte mit 
dem zuletzt genannten Abschnitt die 
hessische Strecke Gerstungen-Kassel 
(Abb. 9). 
Die Feierlichkeiten zur Inbetriebnahme 
der einzelnen Streckenteile zwischen 
Halle und Gerstungen beschränkten 
sich auf das Notwendigste. Die Krisen ­
zeiten und Vorboten der Revolution von 
1848 warfen bereits ihre Schatten vor­
aus. So fuhr am 2. Mai 1847 zwischen 
Erfurt und Gotha der Eröffnungszug, ge­
zogen von der Lokomotive GOTHA. 
Der Herzog hatte aber veranlaßt daß 
keine Feierlichkeiten stattfinden, da sie 
.,in jetziger Zeit unpassend" seien. 

Quellenangaben 
( 1) Geschäftsberichte der Thüringischen Eisenbahn 
von 1845- 1881. Verwaltungsarchiv der Rbd Erfurt 
( 2) Bezirksvorstand Erfurt des DMV: Erfurter Bläner. 
Hefte 1- 4/ 1982 
( 3) Sammlung des Verfassers 
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Einsendungen für Veröffentlichungen auf 
dieser Seite sind mit Ausnahme der 
Anzeigen _Wer hat - wer braucht?" von 
den Arbeitsgemeinschaften 
grundsiulich über die zuständigen 
Bezirksvorstände zwei M onate vor 
Erscheinen des jeweiligen Heftes an das 
Generalsekretariat des Deutschen 
M odelleisenbahn-Verbandes der DDR. 
Slmon·Dach·Straße 10, Berlin, 1035, zu 
schicken. Anzeigen zu . Wer hat - w er 
braucht?" bitte direkt zum 
Generalsekretariat senden, Hmweise im 
Heft 1/1987 beachten. 

Ausstellungen 

Dresden. 8027- AG 3/115 
Vom 19 bos 26. 8 1987 om Klubhaus 
.Frledrich Wolf" Oresden·Kiottsche. 
Hauptstraße 55. Gezeogt werden neben 
versehocdenen Modellbahnanlagen doe 
Weubewerbsmodelle des Bezorksaus· 
scheods des 8V Dresden (om Zusammen· 
hang mot dem Internattonalen Modell · 
bahnweubewerb in Erlurt nur bis 
22 8 87). Öffnungszeiten : werktags 
15 00 bis 19.00 Uhr. sonnabend. sonnlag 
10 00 bos 18.00 Uhr. Zu erreochen mit Bus 
Lmoe 80, Haltestelle Am Steonacker oder 
Straßenbahn Lonie 8. Haltestelle Schroe· 
derstrafte 

Dresden 8010 - AG 317 
Am 12. und 13 September 1987 1n Dres. 
den·Kiotzsche. 8080. Stralsundcr Straße 
(gcgenuber dem Postamt). anläßllch des 
25j!ihrogen Seslehens der AG. Gezeogt 
werden u a 20 Feldbahnlokomoltven, 
Loren, SpeZialfahrzeuge und Zubehbr 
Betriebsflihoge Feldbahnloks werden vor· 
geluhrt, es besteht d oe Moghchkeot emer 
Rundlehrt mot dem Personenzug. Ölf· 
nungszetten an beoden Tagen von 1 t 00 
bos 18 00 Uhr. 

Arbeitsgemeinschaften 

Neugründung 
Schwedt. 1330 - AG 5131 
Freunde der Eosenbahn 
Vors : Tristen Pommer. Str der OSF 22, 
Schwcdt, 1330 

Manfred Ohlsen: 
,.Der Eisenbahnkönig Bethel 
Henry Strousburg - Eine 
preußische Gründerkarriere", 
Verlag der Nation, Berlin, 
350 Seiten, 87 Abb., 15,80 M 
Sethel Henry Strousburg - bis· 
her in einschlägigen Veröffentli· 
chungen kaum oder nicht er· 
wahnt- war ein Mann. der es 
verstand, besondere Geschäfte 
zu machen. Und dabei stand 
vtele Jahre der Eisenbahnbau im 
Vordergrund. 1300 km Eisen· 
hahnstrecken in Deutschland 
und 1700 km in Rußland, Ungarn 
und Rumänien ließ er errichten. 
Mehr noch: Er organisierte auch 
deren Finanzierung. ohne dabei 
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Sonderfahrten 

Bezirk svorstand Greifswald 
Am 22. 8. 1987 mot BR 99 46 und Tradi· 
tionszug von Pulbus nach Göhren. Fahr· 
preis: Erwachsene 10,00 Mark, Kinder 
von 6 bos 10 Jahre 5,00 Mark. Abfahrt in 
Pulbus 8.57 Uhr, Ankunft in Putbus ca. 
15.40 Uhr. Fahrkartenbestellungper 
Postanweisung an : DMV Bezorksvorsland 
Greilswald. )ohann·Stelhng·Str . 30, 
Greifswald, 2200. 

Bezirksvorstand Halle 
Am 3. Oktober 1987 von Leipzig Hbf ­
Merseburg - Röblingen- Votzenburg ­
Naumburg - Lelpztg Hbf. Geplanter Lok· 
einsatz: 03 001. 52 6666. 94 1292, 
218 031. Abfahrt ca. 8.00 Uhr. Ankunft ca. 
18.00 U~r. Teilnehmerpreise: Erwach· 
sene 37,60 Mark. Kinder (6 bis 10 Jahre 
in Begleitung Erwachsener) 21.30 Mark. 
Vorzugspreis lur DMV·Motglieder (AG· 
und Mitghedernr angeben) 31.00 Mark. 
tm Teilnehmerpreos sond inbegriffen: Be· 
gleithell lmbißbeutel, Fotogenehmigung 
für zahlreiche Fotohalte. MITROPA·Be· 
wirtschaflung und Souvenorverkauf im 
Zug Teolnehrnemeldungen durch Einzah· 
lung des entsprechenden Betrages nur 
perPostanweisungbis 15. September 
1987 an DMV - BV Halle, Kommission Ei· 
senbahnfreunde. PSF B. Mölkau. 7126. 
Fahrkarten mit verbonditeher Ablahrtzeit 
werden zugeschockt 

AG 3175 . Eisenbahntradition" Zwickau 
Am 26. September 1987 mot dem Tradi· 
uons·Eolzug und den Lokomotiven 50 849 
und 52 6666 von Zwickau über Stollberg. 
Kari·Marx ·Siadt. Narsdorf nach Rochlitz. 
Rücklahn uber Ponig, Glauchau. 
Abfahrt in Zwockau gegen 9.00 Uhr, 
Rückkehr gegen 19 00 Uhr. Souvenir· 
und lmboßverkaultm Zuq. Teolnehmer· 
preise: Erwachsene 35.70 Mark. Kinder 
bis 10 Jahre 19,20 Mark, DMV·Mitglieder 
(nur beo Angabe der M otghedernr.) 
30.00 Mark Teolnahmemeldungen durch 
Einzahlung des entsprechenden Betrages 
nur per Postanweisung bis 5. 9. 1987 
an M anlred Tlscher, Andersen·Nexö· 
Straße 3. Zwickau. 9590. Der genaue 
Fahrplan wird mit der Fahrkarte zuge· 
schickt 

Bezirksvorstand Berlin 
Am 10 und 11 Oktober 1987 von Berhn· 
Lichtenberg über Wroezen-Werbig ­
franklurt (Oder) nach Berlin·Lichtenberg 
mot Lok 01 137 und 65 1049 und dem Tra· 
doltons·Eilzug der DR. 

lange Zeit mcht zu kurz zu kom· 
men. Manfred Ohlsen be· 
schreibt das Leben von Sethel 
Henry Strousburg, beleuchtet 
eindrucksvoll die gesellschaltli· 
chen Hintergründe, die es er · 
möglichten, daß in jener Zeit -
eben der Gründerzeit - durch 
ungesetzliche Manipulationen 
der Bahnbau enorm vorangetrie· 
ben wurde. Strousburgs Trick. 
nämlich Aktten für Leistungen, 
d. h. dem Bahnbau auszugeben, 
dafür kein Geld zu zahlen und 
außerdem das Aktienkapital hö· 
her anzusetzen als die Baukosten 
es tatsächlich erfordert hätten, 
funktionierte uber viele Jahre 
hinweg ausgeze1chnet. Sogar 

Abfahrt Berlin·Lichtenberg etwa 8.22 
Uhr. Ankunft etwa 17.20 Uhr Tellneh· 
merpreos 40,00 M . Kinder 21, 30 M (6- 10 
Jahre). DMV ·Milglieder 30.00 M 1eweols 
eonschlteßlich Mittagessen und Pro· 
grammheft. Teolnahme von Kondern nur 
on Begleitung der Eitern. Es sond keone 
weiteren Ermäßigungen möglich. Frei· 
fahrscheinehaben keine GOitigkeit. Kalt· 
verpflegung und Getrlinke Im Zug gegen 
Bezahlung. 
Bestellung nur minels Postanweisung bis 
zum 15. September 1987 unter Angabe 
der gewünschten Teilnehmerkarten (Er· 
wachsene/Kinder/DMV·Mttgheder) SO· 
woe des gewünschten Fahrttermins (ggl. 
angeben. ob Ausweichtermon möghch) 
an Deutschen Modelleisenbahn·Verband 
der DDR, Bezirksvorstand Berlin. Wil· 
helm·Pieck·Str. 142, 8erlin, 1054. Anmel· 
dungenvon DMV·Mitgliedern bitte als 
AG·Sammelbestellung. 
Die Teilnehmerkarten werden bis Ende 
September 1987 per Post zugeschickt. 
Reklamationen über nicht erhaltene Teil· 
nehmerkarten bzw. unvollständoge Zu· 
sendungsind bis 5. Oktober 1987 schroh· 
lieh an Bestelladresse oder vor fahrtan· 
tritt dem Fahrtle~er bekanntzugeben 
Spätere Reklamationen werden nicht an· 
erkennt. Zugeschickte Karten werden 
nicht zurückgenommen. 

Sonderfahrt ab Weißwasser 
Ooe AG 2126 Weißwasser des OMV orga· 
nosoert am 12. und 13. September 1987 
Sonderfahrten auf 600·mm·Spur Ab· 
fahrtort: Zoegelet Welßwasser. Abfahrt 
1eweols 10 00 Uhr. 14 00 Uhr und 16 00 
Uht, Pretse: 10.00·Uhr.Fahrt 10,00 Mark, 
sonst 5.00 Mark. Zum Einsatz gelangt eon 
Traditionszug sowie doe ehemalige DR· 
Dampflok 99 3301. 

Tauschmarkt 

Bezirksvorstand Magdeburg 
Am 20. September 1987 von 10.00 bis 
14.00 Uhr im Klubhaus der Eosenbahner 
nm Stadtpark, Straßenbahnlinie 4 und 5 
Richtung Krakau. Haltestelle Zollbrucke). 
Tischbestellungen sind unter Angabe 
der AG· und M itgliedsbuchnr. sowie 
Tauschartikel bis 31. August 1987 an 
DMV - BV Magdeburg, Kari·M irx· 
Straße 250, Magdeburg, 3010 zu richten. 
Bei AG-Sammelbestellungen sond alle 
Namen sowie AG· und Mitgloedsbuchnr. 
aulzufuhren. 

Karl Marx und Friedrich Engels 
beschäftigten sich mit dieser Er· 
scheinung des Kapitalismus der 
freien Konkurenz. Reichtum, An· 
sehen und Vornehmheit. Das 
war die Weit, in der Strousburg 
lebte und sogar bei Bismarck 
Eindruck machte. Als sich aber 
eines Tages die Aktien nicht 
mehr absetzen ließen, geriet 
Strousburg mehr und mehr in 
eine finanzielle Sackgasse. Nach 
seiner Verhaftung und Freilas· 
sung in Rußland widmete er sich 
der Zeitungsarbeit. Dies und 
weiteres ist dem Buch über den 
.Eisenbahnkönig" zu entneh· 
men. Es ist mehr als nur e1n . Ei· 
senbahnbuch". Es geht hierin 

MOROP·Kongreß 

Anläßlch des MOROP·Kongresses finden 
folgende Veranstaltungen in Erfurt statt: 

Fahrzeug-Ausstellung 
Bahnhof Erfurt W est vom 5. 9. bis 
13. 9. 87 geöffnet taglieh 9.00 bis 19.00 
Uhr; 

M odellbahn·Ausstellungen 
.iga"·Gelande 
Halle 13 vom 2g 8. bts 13 9. 87 geöffnet 
täglich 9.00 17 00 Uhr. gezeigt werden 
Modellbahnanlage n, die dem Vorbild 
nachgestaltet sond. und Modelle des in· 
ternationalen Mod.ellbahnwettbewerbes 
1g87. 
AG 4133 
Schmidtstädter Straße vom 5. g, bis 
13. 9. 87. Öffnungszeiten : Montag bis 
Freitag 14.00- 19.00 Uhr, Samstag und 
Sonntag 10.00- 19.00 Uhr. 
AG 4150 - Erfurt 
Im Schuhkombonal .Paul Schäfer • Erfurt. 
Kari·Marx·AIIee vom 5.9. 87 bis 13. 9. 87 
Öffnungszeoten: Montag- Freitag 
14.00- tg.oo Uhr. Samstag und Sonntag 
10.00- 19.00 Uhr. 

Traditionszugbetrieb 
zwischen Erfurt Hbf und Erfurt Wesrvom 
5. 9. bis 13. 9. 87, außerdem Einsatz ei· 
nes historischen S1ra8enbahnwagens in 
Erfurt vom S 9 bts 13. g, 87 auf der 
Strecke Oomplatz- Anger -.iga". 

I 
Für se•n 25jilhriges erfolgreiches 
Wirken bei der Gestaltung von 

Modellbahn· und 
Fahrzeug· Ausstellungen sowie 
der Traditionspflege wtJrde der 

Deutsche 
Modelleisenbahn-Verband der 

DDR mit der .Ehrenurkunde des 
Ministers für Verkehrswesen" 

ausgezeichnet. Überreicht wtJrde 
die Auszeichnung anläßlich einer 

au~erordentlichen 
Prilsidtumssitzung a.m g, Juli 1987 

ln Berlin. 

auch nicht um die Technik von 
Lokomotiven und Wagen, es 
geht eigentlich um deren Grund· 
Iage- nämlich den ökonomi· 
sehen Voraussetzungen, die den 
Bahnbau überhaupt erst ermög· 
lichten. Bisher ist dieses Thema 
in den Veröffentlichungen viel 
zu kurz gekommen. Deshalb 
kann und muß den Eisenbahnlfi· 
storikern dieses Buch empfohlen 
werden - sozusagen für ein 
Grundlagenstudium! 
Wolf·Dietger M achel 

Falls dieser Titel beim 
Buchhandel vergriffen ist, bitte 
die Leihmoglichkeiten in den 
Bibliotheken nutzen. 
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Kuppelabstand 
verringert 

Zum Thema .Kurzkupplung zwi· 
sehen Lok und Tender" wurde 
schon viel geschrieben. Trotz­
dem haben mich die bisherigen 
Varianten nicht befriedigt. So er­
weist sich der Bauaufwand als zu 
groß, und im Betriebseinsatz ist 
die Kupplung zu steif. 
Eine bessere Lösung fand der 
VEB Plasticart beim HO-Modell 
der BR 56. Sie bietet sich gera­
dezu für die PIKO 01, 03, 41 an. 
Folgender Umbau ist empfeh· 
lenswert : Der Drehzapfen im 
Kuppelkasten der PIKO-Lokomo· 
Iiven ist als erstes zu entfernen. 
Damit sind die Federn in der 
Lage, alle Zugkräfte aufzuneh­
men. Der Kuppelabstand verrin· 
gert sich auf ein Minimum. Zum 
Schutz vor Überlastung wird in 
dem Kuppelkasten, gemäß der 
ZeichnunQ, eine Aussparung 
eingearbeitet. Dann ist eine Boh­
rung (Durchmesser 1,0 mm), die 
einen 7 mm langen Stahlstift auf­
nimmt, in die Kupplungsstange 
vorzunehmen. Auf eine gegen· 

~ f.Omm 

seitige Isolation ist zu achten 
(Kurzschlußgefahr!). 
Nac~. erfolgtem Zusammenbau 
und Uberprüfung des Kupp­
lungsspiels kann die Lok mit 
dem Tender gekuppelt werden. 
Text und Zeichnung: lng. -Päd. 
0 . Sabsch, Halle (S.) 

Nochmals: TI-Modell 250 112-0 

Mit diesem Triebfahrzeug ver· 
vollständig! der VEB BTTB die 
Palette der Elloks um ein attrakti· 
ves, sehr detailliert ausgeführtes 
Modell. 
Ich unterzog ein solches Fahr­
zeug einem Dauertest und habe 
folgendes festgestellt: Die 
Stromabnahme über die Haftrad­
sätze ist völlig unbefriedigend 
und somit eine Langsamfahrt 
über die Kombinationen Wei­
che- Kreuzung, Kreuzung-Kreu­
zung oder über eine Weiche mit 
schlecht stromführender Zunge 
nicht möglich. Deshalb sollte der 
Stromkreis über die mittlere 
Achse geführt werden. Zu die· 
sem Zweck habe ich einen Haf. 
tradsatz durch einen Radsatz der 
BR 211/242 ersetzt. Die Spei · 
chenräder fallen hinter den 
Drehgestellblenden kaum auf. 
Die Zugkraft wird dadurch zwar 
etwas geringer, die Stromab­
oahme ist aber jederzeit sicher 
gewährleistet. 
Die Scherenstromabnehmer 
sind sehr vorbildgetreu ausge· 
führt; sie haben jedoch nicht die 
Breite der Bügel älterer Ellokmo· 
delle, nach denen ich meine 
Fahrleitungsanlage ausgerichtet 
habe. Mit feinem Draht wurde 
deshalb ein Scherenstromabneh­
mer in ~er angehobenen Stel­
lung so arretiert, daß er sich 
nicht im längskettenwerk (vor 
allem im Gleisbogen) verhaken 
kann. Ein Testergebnis über den 
Innenkreis mit den .. Regel"-Ket­
tenwerklängen allerdings liegt 
nicht vor, da er auf meiner An­
lage fehlt. 
W. Frenzel, Radebeul 

Mit Spannung habe ich den Bei· 
trag über die BR 250 des VEB 
BTTB erwartet und gelesen. Ich 
bestätige viele gute Neuerun­
gen. Um eine bessere Laufquali· 
tät des Modells zu erreichen, 
habe ich nachstehende Verände· 
rungen vorgenommen: 
- Oie Stromabnahme über die Räder 
wird verbessert durch die Montage 
zusätzl icher Schleifer für die B·Ach· 
sen (Schleifstelle - Lauffläche). 
- Oie Stromführung kann günstiger 
gestaltet werden, wenn man am 
Dachstromabnehmer einige Farbteile 
unter dem Schleifstück entfernt und 
Drahtstücke in das Schleifstück zur 
Vermeidung des Durchrutschens der 
oberen Schleifarme einlötet. 
- Oie vertikale Beweglichkeit der B­
Achse im Tnebdrehgestell verbessert 
sich durch das Vergrößern der Lager­
fläche. 
- Steht eine ideale Gleisgeometrie 
nicht zur Verfügung, sol lte die freie 
Beweglichkeit zwischen den Drehge­
stellen verbessert werden. Dazu 
wurde die Halteklammer des Lau f· 
drehgestells entfernt und dafür e•ne 
Mittelpunktlagerung eingebaut. 
- Oie Zugkraft der Lok ist unzurei· 
chend, da bei der Überfahrt einer 
Gleisverbindung ein Zug mit dre• Re­
kowagen zum Rutschen kommt (Lok 
steht fast - Anker dreht sich) . Oie zu · 
Ietzt genannte Erscheinung kann 
durch das Entfernen der B-Achse ver­
mindert werden, wobe• dadurch al· 
lerdings eine ungenügende Stromzu­
führung entsteht 
Mit diesen Veränderungen 
konnten die Laufeigenschaften 
der BR 250 insgesamt verbessert 
werden. 
R. Menzel, Glauchau 

· Optisch 
verbessert 

Der VEB PIKO bietet bekanntlich 
verschiedene Reisezugwagen 
mit Inneneinrichtung an. Sie ist 
jedoch einfarbig (weiß, hellgrau, 
gelb, orange) und entspricht so 
nicht dem Vorbild. Deshalb 
sol lte man wesentliche Tei le der 
Inneneinrichtung farbig gestal­
ten, kann doch dadurch der Ge· 
samteindruck eines Reisezugwa­
genmodells merklich verbessert 
werden. Zunächst empfiehlt es 
sich, die verschiedenen Perso­
nen-, Eilzug - und D-Zugwagen 
der DR und anderer Bahnverwal­
tungen innen genau anzusehen! 
Dann erst ist eine Farbbehand· 
lung der Modelle zweckmäßig. 
Folgende Arbeitsschritte haben 
sich dabei bewährt: 
- Zerlegen des Wagens in seine 
Einzeltei le, 
- mehrfarbiges Gestalten der 
Inneneinrichtung und gegebe- . 
nenfalls der Decke. Dafür ist Pla­
katfarbe völlig ausreichend, sie 
kann mit Schultemperafarbe 
abgetönt werden. Wasserfarben 
haben allerdings die Eigen­
schaft, nach dem Aufbringen auf 
glatte Plastllii.,chen Tropfen zu 
bilden. Ursache dafür ist die 
hohe Oberflächenspannung des 
Wassers. Durch einige Tropfen 

des Reinigungsmittels FIT, die in 
das Farbgemisch gegeben wer· 
den, wird diese Oberflächen ­
spannung stark herabgesetzt, 
und ein gleichmäßiges Auftra· 
gen der Farbschicht ist möglich. 
Größere Flächen (auch Tischimi­
tationen) muß man vor der Farb­
behandlung mit feinem Sandpa­
pier aufrauhen, um die Haftung 
der Farbe zu gewährleisten. 
- Nach dem Trocknen der 
Farbe erfolgt die Montage des 
Wagens. Folgendes ist bei den 
Arbeiten zu beachten: ' 
- Vor dem Aufbringen eines 
weiteren Farbanstriches muß 
t:ler vorherige trocken sein, um 
ein unbeabsichtigtes Vermi· 
sehen zu verhindern. 
- Sollte die Farbkombination 
nicht gelingen, kann man sie mit 
klarem Wasser ohne weiteres 
entfernen, 
- Montage- und Demontagear­
beiten sind behutsam vorzuneh· 
men. damit kleine Tei le nicht ab­
brechen. 
Wer auf eine Beleuchtung des 
Wageninneren verzichten will, 
kan'n die Beleuchtungseinrich­
tung demontieren. Der Wagen 
wird leichter. Bei langen Zügen 
ist das durchaus vorteilhaft. Na­
türlich ist es auch möglich, den 
Reisezugwagen mit einigen .. Rei­
senden zu besetzen". 
G. Rieger, Velten 

BR 89.2 mit geändertem Getriebe 

Viele Modelleisenbahner besitzen das immer noch sehr begehrte 
HO-Modell der Baureihe 89 von PIKO, auch wenn die zu hohe und 
demzufolge vorbi ldwidrige Geschwindigkeit nicht befriedigen kann. 
Da mich dieser Umstand schon des öfteren zu Umbauvorhaben inspi­
rierte, entschloß ich mich, das Getriebe zu verändern. Dieser Umbau 
ist mit verhältnismäßig geringem Aufwand möglic·h und erbringt eine 
wesentliche Reduzierung der Geschwindigkeit. . 
Das im PIKO-Modell verwendete Getriebe hat folgende Unterset· 
zung: 

20 
8 9 24 

36 28 24 

I I I I 
Ankerritzel 1. u. 2. Zwischen· 

Getriebezahnrad zahnrad 

Nach dem Umbau ergibt sich die Untersetzung: 
20 0 }_ 0 }_ 0 24 ",]._ = _ 1_ 

36 36 24 20 26,45' 

1 
20 

I 
Achs-
ritze I 

14 

wodurch man eine Geschwindigkeitsreduzierung um den Faktor 1,8!:1 
und damit ein fast um die Hälfte langsameres Modell erhält. 
Zur Getriebeveränderung werden beide Getriebezahnräder entfernt 
und durch zwei Zahnräder mit 7 /36-Zähnen (m -=: 0,5) ersetzt, wie im 
VT 135 (ebenfalls PIKO) vorhanden. Ferner sind noch eine neue Zahn­
radachse und zwei Abstandshülsen erforderlich. Während eines der 
neuen Zahnräder einfach nur auf die Achse des ersten Getriebezahn­
rades geschoben wird, erhält das zweite nun eine neue, durchge­
hende und in der Lage verschobene Achse, wodurch es wieder in 
das erste Getriebezahnrad und das Zwischenzahnrad eingreifen 
kann. Damit es sich seitlich nicht verschiebt, werden die beiden Ab· 
Standshülsen beidseitig auf die Achse geschoben. 
Abschließend ist am Ballast die Aussparung etwas zu erweitern, wo­
durch das neue zweite Getriebezahnrad ebenfalls hineinpaßt. 
R. Lachs, Berlin -

/ 
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Tender 
der BR 35 
in TT verändert 
Der Tender T 28 der Baureihe 35 
vom VEB Berliner TI-Bahnen 
wirkt, bedingt durch dre Kon· 
strukiion der Tenderboden 
platte. sehr hOchbeinig. Die 
Höhe der Achslager an den 
Drehgestellblenden stimmt abso 
lut nrcht mit der Lage der Ten· 
derachsen überem. Eigentlich 
hatte das dem Hersteller langst 
auffallen müssen. 
ln diesem Bellrag soll nun eine 
M öglichkeit aufgezergt werden, 
w ie dem Tender ohne viel Auf ­
wand zu einem vorbildgemäßen 
Aussehen verholfen werden 
kann. 

Die Tenderbodenplatte 
Lokomotive und Tender werden 
getrennt, und der Tender wird 
demontiert. Die Tenderboden· 
platte wird gemäß Abb. 1 verän· 
dert. Dabei sind alle schraffiert 
dargestellten Flächen zu entfer· 
nen. Nun müssen aus Plast die 
Teileabis c nach Abb 2 ange· 
fertrgt und anschließend zusam­
mengeklebt werden (Abb. 3). 
Die kompletten Teile werden 
nun, wre rn Abb. 3 gezeigt. auf 
der Tenderbodenplatte befe· 
stigt. Das ist notwendig, damit 
sich die Bodenplatte beim Befe­
stigen des Tenderoberter les 
nicht nach oben durchbiegt. Da· 
durch würden sich die inneren 
Tenderachsen von den Sch1enen 
abheben und die Stromabnahme 
reduzreren. Nach dem Aushär· 
ten des Klebers folgt in die Bo· 
denplatte eine Bohrung von 
2-mm-Durchmesser, die von un· 
ten eine Senkung (60°) bekommt. 
jetzt können Puffer, Kupplung 
und Tenderradsätze wieder ein· 
gesetzt werden. 

Das Oberteil 
Vom Tenderobertell smd die Bai· 
laststücke links und rechts von 
den Seitenwänden zu entfernen. 
Die Unterkante der Tendervor· 
derwand wird so weit abgefeilt, 
bis das Oberteil genau waage· 
recht auf der Bodenplatte si tzt. 

Verbesserung 
am HO-Modell 
der BR 52 Kon. 

Dre Fahreigenschaften dreses 
seit Jahren produzrerten Modells 
aus dem VEB Plasticart Anna· 
berg-Buchholz. Werk 5 Zwickau, 
sind an sich gut. Nur ließ die 
Stromaufnahme an meinem M o· 
dell etwas zu wünschen übrig 
und der Vorläufer neigte dazu. 
an W eichen herauszuspringen. 
Um dre Stromaufnahme für den 
Motor zu verbessern, habe ich 

30 m e 8/87 

Die Tendervorderwand erhält 
außerdem noch eine Ausspa· 
rung für dre Zuleitungen. Nun 
wird das Terl entsprechend Abb 
4 toben) aus beidseitig kupferka· 
schiertem Pertinax angefertigt 
Es dient als GegenstUck zum Hai 
ten des Oberteiles auf der -Bo· 
denplatte. Die beiden Halterun ­
gen (Teil 3) werden aus Plast 
ebenfalls nach Abb. 4 (unten) 
hergestellt. 

I ~ l:\ ~ 
I 

· . ~ ~ 

Die M ontage 
Das Terl oben (Abb. 4) wird nun 
in das Tenderoberteil eingelegt 
und durch Emkleben der beiden 
Halterungen fixiert. ln montier· 
tem Zustand sitzt es unter dem 
Kohlenkasten des Tenders. prak· 
trsch an der Decke des Wasser· 
kastens. Das M 2-Gewinde muß 
genau über der Bohrung in der 
Bodenplatte liegen. Nun können 
die Ballaststücke w1eder einge· 
klebt werden. Es empfiehlt sich. 
Tenderoberteil und Bodenplatte 
durch eine Senkkopfschraube M 
2 x 16 zu verbinden. 

I"'•,__ ___ .:__ ____ ~• ol!rung 1 2 J9. 5 I B 
mit Jtnluny 6() • 

.sch,afhnlt Fläclttn trrlftrnt f) 

a 
2 

I I~ 
1- 13 .I 

b 

~[I Jj 
t:±:J 
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die beiden Radsätze. die anson· 
sten für dre Beleuchtung des 
Spitzensignals herangezogen 
werden, dafür genutzt. Und 
zwar befestig te ich an der Bo· 
denplatte zwei Drähte. die zum 
Tender führen. Am besten klebt 
man die Drahte mrt Plastikfix an 
Seide Drahte lassen sich pro· 
blemlos am Motor anlöten; das 
Tendergehcluse kann ohne we1· 
teres befestigt werden. Außer· 
dem ist es vortei lhaft, den Vor· 
Iäufer durch ein kleines Ballast­
stück (Blei) zu beschweren, das 
ebenfalls angeklebt wird. 

A. Scurt, Fnesen 

Teil I 

c 

D~ 
1- 11 

l ",", dick 

reil2 

Tender bodtn plal lt 

transpress lädt ein 

Wenn wir gut gearbeitet haben, 
steht nun ein vorbildgetreu wir • 
kender Tender T 28 vor uns, da 
sich das Tenderoberteil jetzt 
etwa 2,5 mm tiefer befmdet. 
j . Günzel, Limbach-Oberfrohna 

1 Tenderbodenplane 
2 Verstrebung der render­
bodenplane 
3 Zusammenselzung der Verslrebun· 
gen 
4 Gegenslllck und Haherung 
Zeichnungen Verfasser 

4 Gtwmdt 111 
Teol3 

I +~ ·1:r 
I. 21 .I 

1mm dick 

f..S mm diCk 

.. Zwischen Fichtalberg und Insel Riems" 
Geschichte. Technik, Betrieb der Seilbahnen 

ein Farblichtbr dervortrag mit unserem Autor Mario Schatz 

eine M esseveranstaltung des transpress VEB Verlag für Ver· 
kehrswesen Berlin 

am 8. September lg87, 20.00 Uhr, Raum 207 
in der Leipzig-lnformation am Sachsenplatz 

Der Kartenverkauf findet nur über die 
Leipzig-lnformation statt. 
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Horst Reichenbach (DMV}, Erfurt 

Eine 
eingleisige Hauptbahn 

Die Streckenführung der U-förmigen 
HO-Heimanlage wurde so gewählt, daß 
an ein•gen Stellen der Eindruck einer 
zweigleisigen Hauptstrecke entsteht. 
Das Motiv stellt das Vorland des Thürin ­
ger Landes dar. Allerdings ist kein kon · 
kretes Vorbild nachgestaltet worden . 
Gebäude, Gleisführungen und Fahr· 

zeuge entsprechen aber durchaus de­
nen des Erfurter Raumes. Die Anlage 
stellt die Zeit der 20er und' 30er Jahre 
dar. 
Wie bereits angedeutet, führt die 
Strecke im wesentlichen .,immer an der 
Wand entlang". 
Verwendet wurde ausschließlich das 
Pilz-Gieissystem. Sämtliche Gleisanla­
gen sind vorbildgerecht eingeschottert 
Oie Elektrik ermöglicht den vollautoma· 
tischen Betrieb mit Hilfe eines Blocksy· 
stems. Bei Bedarf kann die Anlage auch 
manuell bedient werden. 

1 Der Bahnhof am Rande einer größeren Stadt. Er 
wird sowohl von der Haupt· als auch von einer (an· 

gedeuteten) Nebenbahn beruhrt. Im Vordergrund 
am Bahnste1g 3 e10 fahrplanmäßiger PmG. 

2 Die Lokeinsatzstelle dieses Bahnhofs verfügt 
über alle zur Lokbehandlung notwendigen Einrich· 
tungen. Im Hintergrund eine 95er auf der 
.Scheibe". 

3 Der Güterschuppen eines kle10eren Durch­
gangsbahnhofs. Gerade 1St man dabei, einen Flach· 
wagen zu beladen. Im Hmtergrund fährt der plan· 
maßige Personenzug aus 

4 E1ne T B m1t emem E1lzug am Haken hält an der 
Blockstelle Moorbach . Em ahnhches Bildmotiv 
wurde bereits im .me· 12174 veröffentlicht. Damals 
entsprach der nachgestaltete Eisenbahnbetrieb 
dem der 60er Jahre. 

Fotos: Albrecht, Oschatz 
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... werden an läßlich des 34. MOROP· 
Kongresses in Erfurt zahlreiche Ge· 
meinschafts· und Heimanlagen ausge· 
stellt. Einen Vorgeschmack sollen lh· 
nen, liebe Leser, die auf dieser Seite 
veröffentlichten Fotos geben. Abb. 1 
vermittelt einen Blick auf den Bahnhof 
Blankenheim im Maßstab 1:87. Er ist das 
Motiv der von den Mitgliedern der Ar· 
beitsgemeinschaft 3/ 32 gestalteten An · 
Iage (siehe .me" 5/84). Die Arbeitsge· 
meinschaft . Friedrich List• Leipzig 
nennt die N-Anlage . Krossen-Bürge!" 
ihr eigen. Hier ging es den Freunden 
vor allem um eine exakte Landschafts· 2 
gestaltung (Abb. 2). Die Abb. 3 und 4 
zeigen die HOm·Heimanlage von Mi · 
chael Lückert aus Leipzig. Viele der hier 
zu sehenden Modelle sind Frisuren 
oder Umbauten. (Im ,.me" 9/82 stellten 
wir diese Anlage vor.) Natürlich soll 
auch das Thema Gartenbahn nicht zu 
kurz kommen. Die Arbeitsgemeinschaft 
3/18 .Pianeta" Radebeul wird einige 
Fahrzeuge auf dem .. iga· -Gelände rol· 
len lassen (siehe .me· 2/86). Darüber 
hinaus werden die HO-Anlagen .Cam· 
burg" der Arbeitsgemeinschaft Jena, 
.. Löwenberg-Herzberg" der Arbeitsge· 
meinschaft 1/40 Berlin (siehe .. me" 
7 /87), eine Nachbildung der ehemali· 
gen Kleinbahn Rennsteig-Frauenwald 
von der Arbeitsgemeinschaft 7/1 Wer· 
nigerode im Maßstab 1:87, eine von Ju· 
gendlichen gebaute TI-Anlage der Sta· 
tion junger Techniker Erfurt sowie die 
HO-Heimanlage .Windbergbahn" von 
Hans-)oachim Bänsch aus Cottbus 
(siehe .. me· 12/86) gezeigt. 
FOIOS: W Bahnen, Leipzig 
3 
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Oberingenieur Günter Fromm (DMV), 
Erfurt 

Die Fahrzeuge 
der Oberweißbacher 
Bergbahn 

Im Süden unserer Republik liegt ein 
ausgedehntes Erholungsgebiet: Der 
Thüringer Wald und das sich östlich an­
schließende Thüringische Schieferge­
birge. Alljährlich kommen Tausende Ur­
lauber hierher. um sich zu erholen. Im 
Grenzgebiet zwischen beiden Gebirgen 
befindet sich als Touristenattraktion die 
Oberweißbacher Bergbahn. Sie besteht 
in diesem Jahr 64 Jahre und wurde vor 
einigen Jahren zum Technischen Denk­
mal erklärt. 
jahrzehntelang zieht die außergewöhn­
liche Bahn Eisenbahnfreunde von nah 
und fern in ihren Bann, Modelleisen­
bahner bilden sie nach. Über ihre Ent­
wicklungsgeschichte und technische 
Ausrüstung ist in verschiedenen Zeit­
schriften mehrfach berichtet worden 
(siehe Quellenangaben). 
Dieser Beitrag beschränkt sich deshalb 
auf eine kurze Entwicklungsgeschichte 
und eine Beschreibung der Fahrzeuge 
dieser einmaligen Bahn. Vor allem sol­
len die zahlreichen, nach Originalvorla­
gen entstandenen und somit einmaligen 
Zeichnungen als eine Grundlage für ei­
nen exakten Modellbau zum Thema 
"Oberweißbacher Bergbahn" verstan­
den werden. Möge diese Veröffentli­
chung bei den Lesern gut ankommen. 
Die Redaktion 

Zur Entstehungsgeschichte . 
Obwohl über dieses interessante 
Verkehrsmittel schon viel berichtet 
wurde, soll zunächst noch einmal kurz 
auf seine Geschichte eingegangen wer­
den. Das Gebiet des östlichen Thürin­
ger Waldes ist durch bewaldete Hoch­
flächen und tiefe Täler gekennzeichnet. 
Zu den landschaftlich schönsten gehört 
ohne Zweifel das Schwarzatal. Seine to­
pographischen Eigenheiten erschwer­
ten hier Jahrzehnte den Eisenbahnbau. 
Erste Gedanken dazu reichen bis 1871 
zurück. Fünf bekanntgewordene Pro­
jekte konnten aus den verschiedensten 
Gründen nicht verwirklicht werden. 
Die preußische und schwarzburg -rudol­
städtische Regierung schlossen dann 
endlich am 30. Januar 1895 einen Staats­
vertrag über den Bau der Schwarzatal­
bahn ab. Mit dem preußischen Gesetz 
vom 8. April· 1895 wurde die Realisie-

N 
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Neuhaus ·tgtlf. 

@!!! Obtrweißbathtr lkrgbahn 
- -.rh. Bohnen 

r Rolf~nbach 

;::::;~} Projekte r. Sonntberg 
• • • , . ·5 
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rung des Projektes als Staatsbahn ange· 
ordnet. Als erster Abschnitt konnte die 
Teilstrecke Rottenbach - Köditzberg ­
Königsee am 16. Dezember 1899 eröff. 
net werden. Der zweite Abschnitt Kö-
ditzberg - Sitzendorf- Unterweißbach 

folgte am 27. Juni 1900, die Reststrecke 
bis Katzhütte am 18. August 1900. Die 
Baukosten dieser 24,93 km langen tech­
nisch schwierigen Strecke betrugen 
etwa 3 Mi ll. Mark. Nach Inbetrieb­
nahme dieser Bahn verbesserte sich die 
wirtschaftliche Lage der Gemeinden 
und Betriebe im oberen Schwarzatal 
ständig. Doch das Transportproblem 
der 300 bis 350 m über dem Schwarza-

1 D1e tunt Vorprojekte zur Erschließung der 
Oberweißbacher Hochfläche und die. endgültige 
Trasse der Oberweißbacher Bergbahn 

2 Lageplan der Steilstrecke und die Gleisanlagen 
der Bahnhole Obstfelderschmiede und Lichtenhain 
e d ßgb 
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tal zwischen diesem und dem Lichte­
grund wie auf einer Halbinsel gelege­
nen Berggemeinden Cursdorf, Lichten­
hain, Oberweißbach und Deesbach 
blieb weiterhin ungelöst. Auf kosienauf­
wendige Transporte mit Pferdefuhrwer­
ken angewiesen. war in schneereichen 
Wintern oft monatelang keine geregelte 
An- und Abfuhr von Gütern möglich. 
Die wirtschaftlichen Verhältnisse der 
Bewohner verschlechterten sich von 
Jahr zu Jahr. Der erste Weltkrieg, der 
Zusammenbruch des kaiserl ichen 
Deutschland und die nachfolgenden 
wirtschaftlichen Krisenjahre verschärf­
ten die Lage in den Gemeinden weiter. 
Im Jahre 1919 stellten sie einen Antrag 
an die Eisenbahndirektion (ED) Erfurt 
zur Herstellung eines Bahnanschlusses. 
Daraufhin legte man den Interessenten 
nahe, sich mit den Regierungs-Baumei­
ster Dr.-lng . Bäseler zunächst privat iA 
Verbindung zu setzen. Dieser Name 
sollte von nun an mit der Oberweißba­
cher Bergbahn eng verbunden bleiben. 
Doch wer war Dr.-lng. Bäseler? 
Wolfgang Alfons Melchior Bäseler 
wurde am 29. November 1888 in Arn ­
stadt geboren. Nach Abschluß eines Ei-

3 Personenwagen der Steilstrecke. Untergestell 
in Ursprungsausführung. Wagenkasten nach der 
Rekonstruktion 1959 

4 Förderbühne für Güterwagen auf der Steil ­
strecke 

4 

Oberweißbacher Bergbahn 

senbahn-Fachstudiums in München und · 
Aachen war Bäseler in den Jahren vor 
dem ersten Weltkrieg bei der Königli­
chen Eisenbahn-Direktion (KED) Erfurt 
angestellt und als Regierungs-Bauführer 
beim Bau der Strecken Bock-Wallen ­
dorf- Neuhaus a. Rwg. und Ernstthai a. 
R.- Lauscha (Thür.) tätig. Sein Vater, 
bei der Königlichen Eisenbahn -Direk­
tion Erfurt Leiter des Neubaudezernats, 
zeichnete unter anderem für die Strek­
kenbauten Arnstadt- Saalfeld (S.) und 11 -
menau-Schleusingen (letzte!e als erste 
preußische Staatsbahn mit gemischtem 
Reibungs- und Zahnradbetrieb) verant­
wortlich. 
Bäseler jun., der später von der ED Er­
furt für den Bau der Bergbahn beurlaubt 
worden war, begutachtete fünf Pro­
jekte, die als Reibungs- bzw. Zahnrad­
bahnen konzipiert, zwischen 8,0 und 
15,5 km lang waren und 7 bis 23 Mill. 
Mark. Baukosten erforderten (Abb. 1). 
Al le diese Vorschläge wurden von den 
Gemeinden abgelehnt. weil sie zu teuer 
waren und die vorhandenen Verkehrs­
bedürfnis-se nach Norden ~st unbe­
rücksichtigt ließen. Dafür ml.Üe jedoch 
eine Steilstufe zwischen Schwarzatal 
und Hochfläche von über 300 m über­
wunden werden. Bäseler entwickelte 
schließlich den Vorschlag, die unge­
wöhnlichen Geländeverhältnisse durch 
ein ungewöhnliches techn isches Mittel, 
nämlich mit einer Standseilbahn, zu 
überwinden. M it dieser Idee gewann 

fö'rderbü hn e 
zur 

der Eisenbahnfachmann das Vertrauen 
der Gemeinden. Sie stimmten seinem 
Projekt zu. 
Zunächst gründeten die Berggemein­
den im Jahre 1919,die Oberweißbacher 
Bergbahn -A. G. mit einem Aktienkapital 
von 1,3 Mill. Mark. Die Baukosten wa­
ren auf 1,8 Mill. Mark veranschlagt wor­
den. Davon mußten die Gemeinden 1 
Mi ll. Mark selbst aufbringen, der Rest 
sollte durch staatliche Zuschüsse ge­
deckt werden. 
Noch im September des gleichen Jah ­
res begannen, ausgehend von Curs­
dorf, die Erdarbeiten. Die Frage Zahn ­
rad- oder Seilzugbahn entschied Bäse­
ler im Herbst 1919 zugunsten letzterer 
und erarbeitete die Entwurfspläne. Die 
Natur bot einen geradezu vorbestimm­
ten Weg. Beim Ort Obstfelderschmiede 
tritt d ie Schwarza und die Bahn auf etwa 
1-km-luftlinienentfernung an die Hö­
henorte heran. Von dieser Stelle zieht 
sich eine Schlucht, das sogenannte 
Metzelt, bis Lichtenhain hinauf. Dem 
Abzweig von freier Strecke stimmte die 
ED Erfurt zu, und der Haltepunkt (Hp.) 
Obstfelderschmiede konnte im km 
14,41 angelegt werden (Abb. 2). Die im 
November 1919 fertiggestel lten Pläne 
wu rden genehmigt und die Aufträge 
vergeben. Die maschinellen Anlagen. 
einschließlich sämtlicher Fahrzeuge der 
Steilbahn, baute die .. Gesellschaft für 
Förderanlagen Ernst Heckel m. b. H. 
Saarbrücken". Den Bau des Flachbahn-

Oberweißbacher Bergbahn 
6riißtes Brultogewichf der zu fiinltrndtn Wagen JOt. 
6rli!'Jfu Radstand 7m, Fördergeschwlndigkei t 2.2 m/sek. 

Länge der Slrtcke 11110 m, Steigung 1:11. 

") • Teile ·nur einseitig angebr acht. 

f lieckel, Saarbrücken 

ffergutel/t von} ., . 
Gepauii YDn notser 

6egtngezelchntl 
Yon Schmi dl 

Datum: 7. !Wirz 1923 

Stirnansicht Sei tenansicht M t : t /HO) 
Plan N!. 28 001 

Auf der Rückseite der Originalzeichnung {Stempel): ßue/lschafl für FiirderantagM 
Ernst ffeckel m.b.ff. Saar/Jrüclren 
Zeichnung-Nr: U 21001 

8 elr: Flirderbvhnt der tJergbahfl Obtrwei!Jboch 
für Firma: Obtr ·Keg.·Kot Lt hmann, Wtimor 
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Triebwagens und des Personenwagen­
kastens der Steilbahn vereinbarte man 
mit der .Waggonfabrik A. G. Gotha". 
Die elektrische Ausrüstung übernahm 
die .Bergmann-Eiectricitätsgesellschaft 
Berlin ". Trotz der Inflation konnte Bäse­
ler Verträge mit stabilen Preisen ab­
schließen. so daß den Betrieben an Ent­
gelt nur ein .. Papenstiel" gezahlt wurde. 
Erd- und Oberbauarbeiten führten bis 
zu 300 Arbeitslose als damals übliche 
und sogenannte Notstandsarbeiten aus. 
Um die Baukosten so gering wie mög­
lich zu halten, griff Bäseler zu bemer· 
kenswerten Mitteln : Bettungsschotter 
gewann man in einem Steinbruch bei 
Lichtenhain, gefällte Fichten wurden an 
Ort und Stelle zu Schwellen verarbeitet, 
und auf der Flachstrecke kamen Schie· 
nen mit 13 (!) annormalen Profilen zum 
Einbau, die die Staatsbahn zum Schrott­
preis abgegeben hatte. Die Bauarbeiten 
an der Steilstrecke begannen erst im Fe· 
bruar 1922. Hier waren nur wenige Erd­
arbeiten notwendig. Aus den geschla­
genen Fichten entstanden wiederum an 
Ort und Stelle die Schwellen für das 
1800 mm spurige Gleis. ln der Mitte der 
Steilstrecke sorgte eine .Abt'sche Aus· 
weiche" für die gefahrlose Begegnung 
beider Fahrzeuge. Eine ähnliche Wei­
che trennt vor der Einfahrt in die Halle 
des Empfangsgebäudes Obstfelder· 
schmiede das Personenwagen· und För· 
derbühnenglels. Die einzige Wegunter­
führl.!~Q. ursprünglich mit einem hölzer ­
nen Uberbau, befindet sich etwa 200 m 
vor dem Bahnhof Lichtenhain a. d. Bgb. 
auf der Steilstrecke. 
Beim Bau waren noch viele Schwierig­
keiten zu überwinden. Eingetretene Un­
fjl'..; br<'~ chten wochenhr>ge Riick-

·;c; me 8187 

schläge, und ehe die Maschinisten die 
neue Technik beherrschen lernten, ver· 
ging geraume Zeit. Dies alles und wei­
tere technische Besonderheiten zu be· 
schreiben, würde den Rahmen dieses 
Beitrages sprengen. So beenden wir 
diese einleitenden Ausführungen mit 
der Bemerku ng, daß die Oberweißba· 
eher Bergbahn am 15. März 1923 eröff· 
net wurde. 

Oie Fahrzeuge 
Zunächst werden die Fahrzeuge im Zu­
stand von 1923 beschrieben. 

Steilstrecke 
Der zweiachsige Personenwagen ist 
eine Sonderkonstruktion. Die Achsen 
sind fest im stählernen Untergestell ge· 
lagert, auf dem der Wagenkasten von 
9020-mm-Länge und 3930-mm- Breite in 
Schräglage aufgebaut ist. Der stufenför· 
mige Wagenboden teilt den. Raum in 
drei Großabteile. Die fünf Öffnungen 
für den Fahrgastwechsel haben Schie· 
betüren. Große Fensterflächen gestat­
ten eine. gute Sicht während der Fahrt. 
Das Untergestell baute die Firma Hek· 
kel, den Wagenkasten (mit geraden 
Stirnwänden) die Waggonfabrik-A. G. 
Gotha. Für die selbsttätige Bremsung 
bei Seilbruch sind zwei unabhängig und 
automatisch wirkende Bremsvorrichtun· 
gen vorhanden (Abb. 3). 
Oie Förderbühne für Güterwagen be· 
steht aus einem stählernen Unterge­
stell, in dem vier Achsen starr gelagert 
sind. Der aufgesetzte stählerne Aufbau 
trägt eine abgebohlte Plattform mit ei­
nem 8500 mm langen Regelspurgleis. 
Die Plattform hat eine bergseilige Höhe 
von 650 mm und eine talo;eiti9e von 

2650 mm über Schienenoberkante (SO) 
der Steilstrecke (Abb. 4). Die ursprüng· 
lieh vorgesehene Holzverkleidung und 
Abbohlung wurde, wie ein historisches 
Foto beweist, erst später angebracht 
(Abb. 5). Die bergseilige Achse des Re· 
gelspurwagens wird während der Beför· 
derung durch zweiseitige verstellbare 
Radvorleger festgehalten. 

Flachstrecke 
Der Triebwagen wurde 1921 von der 
Waggonfabrik-A. G. Gotha mit der Fa­
brik-Nummer 20000 gebaut; die elektri· 
sehe Ausrüstung lieferte die .. Berg­
mann-Eiectricitätsgesellschaft Berlin" . 
Die Ursprungsausführung zeigt Abb. 6. 
Dazu folgende Angaben : 
Mechanischer Teil: Wagenkasten in Stahlkonstruk­
tion. gerade Stirnwände ohne Übergangsmöglich­
keit, Schraubenkupplung und Stangenpuffer, Tatzla· 
gerantrieb, Gleitachslager, Druckluftbremse 
(Sprengwerk zur Verbindung der Achslager wahr­
scheinlich erst nach 1950 eingebaut); 
Fahrgastraum: Großraum mit Minelgang. 45 Sitz­
plätze 3 Kl. und 35 Stehplätze, Einstiege tnnstufen­
los durch zwe1 Einfachschiebetüren über den Ach ­
sen. Fuhrerstande vom Fahrgastraum nicht ge· 
trennt, elektrische Heizung und Glühlampenbe· 
Ieuehrung aus Fahrleitung gespeist; 

5 Oie Förderbuhne hat einenG-Wagen geladen 
und transportie1'1 ihn bergwäns. Oas Foto entstand 
im Frühjahr 1923, denn die waagerechte Bohlenab· 
deckungund Holzverkleidung der BOhne fehlen 
noch. Ihre Anbringung wurde im Abnahmeproto· 
koll vom Februar 1g23 noch nachgeforden. 

6 Oer Triebwagen der Flachstrecke in seiner Ur· 
Sprungsausführung mit Lyra-Stromabnehmer; drit · 
1er von rech1s ist Or.-lng. w. Bäseler 

7 Grundriß des Personenwagens der Steilstrecke 
nad' der Reko11Wuk!ion 1959/60 
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Elektrischer Teil: au.ßerhalb des Fahrgastraumes 
angeordnet. anfangs Lyra·. später Scherenstromab· 
nehmer, seitlich versetzt, zwei eigenbelüftete 
Gleichstromreihensch lußmotoren des Typs SI 9, 
über Fahrschalter und Vorwiderstände ge· 
speist. (8) 

Die Dampflokomotive qer Bauart Bn2t 
wurde 1922 von der .,Gesellschaft für 
Feldbahnindustrie Smoschewer & Co. 
Breslau-Schmidefeld" mit der Fabrik· 
Nummer 712 an d,ie Bergbahn geliefert. 
7 

Oberweißbacher Bergbahn 
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Nachstehend Auszüge aus dem in ( 18) 
noch vorhandenen Betriebsbuch: 

Spurweite 1435 mm, Dampfdruck 13 atü, Zylinder· 
Durchmesser 300 mm, Kolbenhub 400 mm, Flach· 
schieber, Allansteuerung, außenliegend; zwei Kup· 
pelachsen, eine Treibachse, Raddurchmesser 850 
mm. Gesamtradstand 1800 mm, Länge über Puffer 
6800 mm, Gewicht. leer 15,5 t. Dienstgewicht 20,5 
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Die Lok war nur dann in Betrieb, wenn 
der Triebwagen defekt war, der auch 
die Güterwagen zog. So werden vom 
5. Juli 1938 bis 26. Juni 1941 nur 23 Ein· 
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stand die Maschine im Lichtenhainer 
Lokschuppen . 
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Ob die Bergbahn regelsporige Perso­
nenwagen besaß, ist bisher nicht be­
kannt geworden. Es ist aber anzuneh­
men. daß zumindest zeitweilig ein Per· 
sonenwagen vorhanden war. ähnlich 
der Gattung pr Ci 91 Diese Vermutung 
erhärtet die Tatsache, daß in einer 
Zeichnung zum .. Anbau einer Werkstatt 
an den lokschuppen lichtenhain" vom 
30. Mai 1922, der dadurch um rund 7 m 
verlängert wurde, im Gebäudeschnitt 
ein solcher Personenwagen angedeutet 
ist. Den Triebwagen stellte man in der 
Regel im Cursdorfer Schuppen ab. Oie 
Fahrpläne ab 1925 weisen jedoch aus, · 
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daß der erste Zug in Lichtenhain be· 
gann und der letzte auch dort endete. 
Außerdem war später noch ein Fahrlei· 
tungs-Revisionswagen vorhanden. Er 
entstand auf einem von der Firma Gott· 
wald Müller, Berlin -Karlshorst. etwa 
1935 gelieferten Rottenwagen (Kleinwa­
gen). {8) 
Das Fahrzeug wurde etwa 1955 ver­
schrottet. 
Fahrzeugeinsatz bei der DR 
Nachfolgend werden jene Fahrzeuge 
beschrieben, die nach 1949 bei der 
Oberweißbacher Bergbahn im Dienst 
waren. leider ist dies nicht mehr lük· 

8 Oer rekonstruierte vollbesetzte Personenwagen 
der Steilstrecke auf der Fahrt nach Lichtenhain a. d. 
Bgb. im Oktober 1960 

9 Oer Triebwagen der Flachstrecke ET 1B8 531 
am Bahnsteig des Bahnhofs LIChtenhain a. d. Bgb. 

10 Ubersichtsskizzen der Fahrzeuge ET 1B8 531, 
279 201-8, 279 203·4, 279 202 6 und des Aufsetzwa 
gens 

kenlos möglich, besonders in bezug auf 
die ·Bei- und Aufsetzwagen. Die Ober­
weißbacher Bergbahn wurde am 
1. Apri l 1949 von der DR übernommen. 
Andere Angaben wie in { 10). { 11 ). 
{12) und {14) sind unrichtig. {18) 
Der Personenwagen der Steilstrecke er· 
hielt 1959/60 im ehemaligen MITROPA­
Reparaturwerk Gotha (heute Werkteil 
des Raw .. Herbert Warnke" Delitzsch) 
eine Generalreparatur. Die bisher gera · 
den Stirnwände führte man zweifach 
gekn ickt aus, wodurch sich der Wagen ­
kasten um 640 mm verlängerte. Der 
Wagen bekam Drehfalttüren und kunst­
ledergepolsterte Quersitze. Seitdem 
verfügt er über 42 Sitz· und maximal 
100 Stehplätze. Den Grundriß des um­
gebauten Fahrzeugs zeigt Abb. 7. 
Der Triebwagen der Flachstrecke ver· 
kehrte in seiner Ursprungsausführung 
mit geringen Bauartänderungen bis 
1970 (Abb. 9). Von 1949 bis 1969 führte 
er als ET 188 die Betriebsnummer 531 . 
Eine Übersichtsskizze enthält Abb. 10. 
Weitere technische Angaben sind der 
Tabe lle zu entnehmen. Als Ersatz des 
vorgenannten Triebwagens wurde 1970 
im Raw Berlin-Schöneweide ein neuer 
Triebwagen aufgebaut. Er erhielt die 
DR-Nummer 279 201 -8. Dazu folgende 
konstruktive Angaben: 
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fT 188 531 Zustand 1960 H f:Z flfO) 

279 201-8 Zustand 1977 M f :Z (lfO) 

279 203-4 zustand 1975 117:2 flfoJ 

279 202-5 Zustand 1977 H 1:2(/fO) 

Aufsetz wogeil zustand 1980 M t:2 tlfOJ 

Mechanischer Teil: Wagenkasten Stahlkonstruk· 
tion. Stirnwände ohne Übergangsmöglichkeiten. 
Schraubenkupplungen und Hülsenpuffer. Tatzla· 
gerantrieb. Wälzachslager. Druckluftbremse Hikp; 
Fahrgastraum: Großraum mit Mittelgang, beidsei· 
tig vom Vorraum 1 1/2 Abteile, 24 Sitz· und 84 
Stehplätze. Sitzplatzeinteilung 2 + 2, Sitzbänke ge· 
polstert; Einstieg trittstufenlos durch Doppelschie· 
betür in Wagenmitte; Führerstände vom Fahrgast· 
raum abgetrennt. nur durch diesen betretbar; elek­
trische Heizung, Glühlampenbeleuchtung. 
Elektrischer Teil: außerhalb des Fahrgastraumes 
angeordnet; Scherenstromabnehmer. anfangs seit· 
lieh versetzt. ab 1g79 nach Rekonstruktion der 
Fahrleitung in Wagenmitte; zwei eigenbelüftete 
Gleichstromreihenschlußmotore Bauart USL253a. 

über Fahrschalter und Vorwiderstände gespeist ( = 
0.6 kV); Vielfachsteuerung über Steckdosenkupp· 
lung (8) . Eine Übersichtsskizze des Triebwagens 
279 201·8 zeigt ebenfalls Abb. 10. 

Als Reserve-Triebwagen für die Flach­
strecke beschaffte die DR 1955 von den 
Leipziger Verkehrsbetrieben den Stra­
ßenbahntriebwagen 939 (Baujahr 1909, 
Hersteller Herbrandtl AEG). Das Fahr­
zeug wurde ebenfalls in Gotha für den 
Einsatz auf dieser Strecke umgebaut. Es 
erhielt u. a. Hülsenpuffer und Schrau­
benkupplungen, und den Stromabneh ­
mer versetzte man seitlich. Der Wagen 

erhielt die DR-Nummer ET 188 701 
(Abb. 11). 
1963 ist der Triebwagen im Raw Berlin­
Schöneweide grundlegend umgebaut 
worden, so daß die ursprüngliche Form 
heute nicht mehr erkennbar ist. Seit 
1970 trägt er die DR-Nummer 
279 203-4. Zum Umbau-Triebwagen fol­
gende Angaben: 
Mechanischer Teil: Wagenkasten geschweißte 
Stahlkonstruktion. an Stirnenden leicht abge· 
schrägt. ohne Übergangsmöglichkeiten. Lenkach· 
sen mit Speichen rädern. laufen in Achshaltern. 
durch Blattfedern abgefedert. Wälzlager. Tatzlager· 
antrieb; Hülsenpuffer und Schraubenkupplungen; 
Druckluftbremse Hikp. 
Fahrgastraum: Großraum mit Mittelgang. 20 Sitz· 
plätze (2+ 2). große Anzahl von Stehplätzen; Ein­
stieg trittstufenlos über Doppelschiebetür in Wa· 
genmitte; Führerstände nur vom fahrgastraum er· 
reichbar; elektrische Heizung. Glühlampenbe· 
leuchtung. 
Elektrischer Teil: außerhalb des Fahrgastraumes 
angeordnet; Scherenstromabnehmer, Anbringung 
wie bei 279 201·8. ebenso gleiche fahrmotore; 
Vielfachsteuerung über Steckdosenkupplung spä· 
ter ange~aut. 
Eine Ubersichtsskizze des Fahrzeugs 
vermittelt w iederum Abb. 10. Der Steu­
erwagen 279 202-6 entstand durch Um­
bau des früheren Beiwagens VB 140 518 
(ex VB 256 Niederbarnimer Eisenbahn, 
Wismar 1940), der ebenfalls 1974 im 
Raw Berlin -Schöneweide erfolgte. Das 
Fahrzeug ist seit dem 1. März 1975 auf 
der Flachbahn in Betrieb. Einige techni­
sche Daten: 
Mechanischer Teil: Wagenkasten geschweißte 
Stahlkonstruktion, Stirnwände gerade, ohne Über­
gangsmöglichkeiten; Lenkachsen in Wälzlagern, 
durch Blattfedern gefedert. Schraubenkupplungen 
und Hülsenpuffer; Druckluftbremse Hikp; 
Fahrgastraum: Großraum mit Mittelgang. 40 Sitz· 
plätze (2+ 2) in einem Traglastenraum und fünf Ab· 
teilungen; Einstiege an den Wagenenden trittstu ­
fenlos über Einfachschiebetüren; elektrische Hel· 
zung. vom Triebwagen gespeist; Beleuchtung 
Glühlampen 24 V, gespeist von einem Achslager· 
generator; 
Elektrischer Teil: ein Führerstand. der mit Einstie· 
graum Richtung Cursdorf verbunden ist. Fahrschaf. 
ter wirkt direkt auf Motorstrom. elektrische Verbin· 
dungmit dem Triebwagen über Steckdosenkupp­
lung. (8) 

Eine Übersichtsskizze des Fahrzeuges 
zeigt Abb. 10. 

Die drei genannten Fahrzeuge können 
im Verband ET +ET oder ET+ ES gefah· 
ren werden. Mögliche Kupplungsvari­
anten enthält Abb. 12. Von etwa 1959 
bis 1969 war in Lichtenhain ein Beiwa­
gen beheimatet, der zuerst die DR­
Nummer 99 955 Erf, ab 1960 die DR­
Nummer 310-903 trug. Es handelt sich 
um den einstigen CPwVB Nr. 5 der frü­
heren Kleinbahn Rennsteig - Frauen­
wald (erbaut wahrscheinlich 1938 in 
Ammendorf, LüP 8,80 m, Achsstand 
3,50 m (19}). Im ursprünglichen Ge­
päckabteil wurden Sitzplätze eingebaut 
und die Außentüren geschlossen. Da in 
den 60er Jahren die Triebwagen ohne 
Steuerwagen verkehrten, wurde bei Be­
darf der Beiwagen nach Cursdorf ge­
schoben. An der vorderen Stirnseite be­
fanden sich ein Schaffnerplatz mit Klin-

me 8/87 39 



modal I 
bahn 

gelanJage zum Triebwagen und ein Not· 
bremsventil. Am 16. September 1969 
wurde durch verspätetes Bremsen der 
Beiwagen durch die Rückwand des 
Cursdorfer Schuppens geschoben und 
so schwer beschädigt, daß er verschrot­
tet werden mußte. Oieses Fahrzeug 
wurde auch als Aufsetzwagen auf der 
Förderbühne verwendet. Am Gütergleis 
in Obstfelderschmiede entstand extra 
ein Hilfsbahnsteig, damit die Reisenden 
gefahrlos ein· und aussteigen konnten 
(Abb. 13). 
Im Januar 1959 gehörten folgende Fahr· 
zeuge zum Bestand: B 310·903 (Flach· 
strecke und Bergbahn). ET 188 531, 
ET 188 701 und VB 140 236 (1 9} . 
Der VB 140 236 (Talbot. 1934, LüP 12095 
mm) war bis 1969 im Einsatz. Von 1969 
bis 1973 verkehrte VB 140 232 
(190 847·4) und leihweise VB 140 231 
(190 829·2) bis zum Umbau des VB 
140 518 zum Steuerwagen <19>. 
Über die Aufsetzwagen sind die Anga· 
ben noch lückenhafter. Eine Ansichts· 
karte von 1958 läßt einen zweiachsi· 
gen Wagen (VT oder VB?) mit fo lgender 
Beschriftung erkennen: B 8,5 t Erf 24 
Sitzplätze 55 Stehplätze (ohne Nummer, 
da als Gerät geführt). Oie Herkunft die· 
ses Fahrzeugs konnte bisher nicht er· 
mittelt werden. 
Der heute vorhandene Aufsetzwagen ist 
der frühere EB 188 513 (ex Schleizer 
Kleinbahn -AG). erbaut 1932 von der 
Weimarer Waggonfabrik (LHB). Nach 
Einstellung des elektrischen Betriebes 
auf der Strecke Schleiz - Saalburg am 
31 . Mai 1969 wurde er ausgemustert" 
und 1972 nach Lichtenhain umgesetzt. 
Zuvor ist der Wagen in Gotha umge· 
baut worden (Inneneinrichtung moder­
nisiert, Signallampen entfernt). Das 
Fahrzeug trägt folgende Anschriften: 
.. LüP 10 600 mm, Radstand 3500 mm, 
32 Sitzplätze, ... Stehplätze." Eine Über· 
sichtsskizze des Fahrzeugs ist in 
Abb. 10 dargestellt. 
Oie ab 1949 als 98 6009 bezeichnete 
Dampflokomotive blieb bis Ende der 
50er Jahre vorwiegend in l ichtenhain. 
Danach erfolgten kurze Gastspiele in 
den Bahnbetriebswerken Arnstadt (Ein­
satz aiUf der Strecke Rennsteig- Frauen· 
wald), Nordhausen und Weimar. 1957 
erhielt die 98 6009 eine elektrische Be· 
leuchtung, Druckluftbremse Kunze· 
Knarr und Dampfheizungseinrichtung. 
1958 schließlich wurde die Maschine an 
den VEB Energiebau Radebeul verliehen 
und beim Bau des Pumpspeicherwerkes 
Hohenwarte I und II eingesetzt. Am 23. 
März 1960 mußte die Dampflokomotive 
wegen eines Zylinderschadens außer 
Betrieb gesetzt werden, und ein Jahr 
später ist sie zerlegt worden. Oie Lok im 
Einsatz auf der Strecke Rennsteig ­
Frauenwald zeigt Abb. 14. 
Außerdem befindet sich rroch ein Fahr· 
leitungs-Revisionswagen mit Akkuan · 
trieb im Lichtenhainer Schuppen. Er 
wurde umgebaut aus dem ehemaligen 
.. Tunnelrettungs·Fahrzeug", das in den 
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Technische Daten der Fahrzeuge der Oberweißbacher Bergbahn 

fahrzeugan ET ET ET 
Betr iebs· Nummer ab 1970 279 201 -8 
BeHiebs· Nummer bis 1969 ET 188 531 ET 188 531 ET 188 701 

Achsfolge Bo Bo Bo 
Gattungszeichen Baaeotr Baaeutr Baaeo 
Stromsystem (kV) = 0,5 ; 0,6 ; 0,5 

V..,.. (km/h) 30 40 ? 
Spurweite (mm) 1435 1435 1435 

Stundenleistung (kW) 53 68 60 
Dienstmasse (t) 8,3 16,3 
LuP(mm) 10 500 11 600 8 860 
Achsstand (mm) 4 000 6 500 2 000 
Raddurchmess·er (mm) 780 900 ? 
Sitzplätze 2 Klasse 45 24 18 
Stehplätze 35 84 32 
Indienststellung 1923 1970 1955 
Ausmusterunsbzw. Umbau u u 

ET ES 
279 20.3·4 279 202·6 
ET 188 701 (VB 140 518) 

Bo 2 
Baaeoutr Baaeutr 
= 0,6 
40 50 
1435 1435 
68 . 
15,3 13,26 
11 360 12 500 
5000 6 150 

800 900 
20 40 

72 
1963 1974 
u u 
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Lichtenhain ~ Cursdorf 
J ~ 279101-6 ~ ~'--2_7_9z_o_z_-6 __ _.t 3 

1 • Steuerstromkupplung 

~ [_ 279203-4 im i 279 202-6 t3 1.1:A.__4 _______ _ 

2 • lfaupfluftbehilftufellung 
3 • Htwpllulfleilung 
4 Ktingeffti fung 

Huf!P.,Iung,s varianten 

,--------~' 
3j 2~ .. 2 2 ] 279 2011 4 ... 4 279 ON 

r. • 3 . ... J_ -----

der fahrzeu~e der 
Oberwei/Jbacher Bergbahn 

13 

11 Der ET 188 701 im Bahnhof Lichtenhain a. d . 
Bgb., l inks dahinter der Aufsetzwagen. Anschriften: 
B, 8,5 t 24 Sitz-PI. , 55 Steh-PI., 10,6 m; Herkunft 
nicht bekannt 

12 Mögliche Kupplungsvar ianten der Fahrzeuge 
der Flachstrecke der Oberweißbacher Bergbahn 

13 Der Beiwagen 310·903, ex 99 955 Erf. e x Nr. 5 
Kleinbahn Rennsteig-frauenwald 

14 Die Lok der Oberweißbacher Bergbahn, hier 
als 98 6009 im Einsatz auf der Strecke Rennsteig­
Frauenwald im Jahre 1958 

Zeichnungen: Verfasser; Fotos: Sammlung Verfas­
ser 

60er Jahren in Oberhof beheimatet war 
(ein Fahrmotor, Eriergie aus dem Akku 
eines früheren ETA). 
Ein letztes Sonderfahrzeug ist der 
Schneepflug, ein Eigenbau auf der Basis 
eines Rottenwagens. 
1966/ 67 erhielten alle Fahrzeuge Funk­
geräte. 
Da die Modellbauzeich nungen der Seil ­
bahnfahrzeuge auf Original-Unterlagen 
basieren, sind soweit möglich auch die 
Original -Beschriftungen mit übernom· 
men wo(den, womit sich ihr dokumen­
tarischer Wert noch erhöht. 

(Über die Hochbauten des Bahnhofs 
Obstfelderschmiede wird ,.me" in der 
nächsten Ausgabe berichten.) 
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Vorschau 

Im Heft 9/ 87 bringen wir u. a.: 

- Geschichte des Berliner 
Ostbahnhofs; 
- Ein neuer Straßenbahnbetrieb in 
Rumänien; 
- Sägewerkbahn in der Nenngröße 
HO.; 
- E 44 als TI-Modell. 
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Studienrat Günter Barthel (DMV~ Erfurt 

" Alte" Arbeitsgemeinschaft 
mit jungem Projekt 

Kleinbahnhof 
Erfurt West 
im Modell 

Die Erinnerungen 
Die Begeisterung war von Anfang an 
groß, als der Gedanke aufkam, eine 
Modellbahnanlage gemeinsam zu ge· 
stallen . Nicht irgendeine. sondern eine 
ganz bestimmte, nach historischen Un· 
terlagen konzipierte Anlage, die gleich · 
zeitig ein Stückehen Heimatkunde er· 
lebbar machen sollte. 
Am Rande der Stadt existierte fast im 
Verborgenen seit dem Jahre 1926 eine 
Kleinbahn. Sie hatte es zwar nie zu ei· 
ner größeren Bedeutung gebracht. war 
aber eben auch das Musterbeispiel ei· 
ner der typischen Kleinbahnen, wie sie 
zu Hunderten in jener Zeit bestanden. 
Wer hörte schon damals die Pfiffe der 
kleinen Lokomotiven oder das Hornsi· 
gnal des Triebwagens? Abseits der pul· 
sierenden Stadt versahen sie Tag für 
Tag und Jahr für Jahr ihren einförmigen 
Dienst. an heißen Sommertagen und in 
kalten Winternächten. Bis zum Jahre 
1967. (Mehr über diese Bahn erfahren 
Sie auf den Seiten 8 bis 13, dieses Hef· 
tes. Die Redaktion} 

Wie wäre es, dieser kleinen Bahn eine 
Modelldarstellung zu widmen? Die al · 
ten Züge wieder auferstehen zu lassen? 
Aber zu einer Zeit, als die Bahn noch ju· 
gendlich und frisch an eine größere Zu · 
kunft glaubte? 

Das Projekt 
Die Tatsache. daß auf einem Teil der al · 
ten Gleise inzwischen Traditionszüge 
fuhren und der Kleinbahnhof Erfurt 
West zu einem beliebten Ausflugsziel 
vieler Modelleisenbahner wurde. be· 
stärkte die Freunde um den Vorsitzen· 
den der Arbeitsgemeinschaft 4/1, Horst 
Kohlberg, in ihrem Vorhaben. Schließ· 
lieh hatten sie jahrzehntelange Erfah· 
rungen auf dem Gebiet des Modell · 
bahnbaus, und ihre Modellfahrzeuge 
und Modellbauten waren bei zahlrei· 
chen Wettbewerben ausgezeichnet 
worden (siehe auch die dritte Um· 
schlagseile dieses Heftes). 
Eine neue Herausforderung: Alle Er· 
kenntnisse zusammenfügen und erst· 
malig ein gemeinsames Werk vorstel· 
len ! Und so wurde es beschlossen. Im 
Mai 1985 schließlich starteten Günter 
Barthel, Günter Fromm, Horst Kohl · 
berg, Herbert Marktscheffel, Peter Rei· 
chardt und Gerd Sauerbrey ihren ersten 
Arbei tseinsatz. 
Inzwischen waren Unterlagen der 
ehemaligen Kleinbahn beschafft. viel zu 
wenig, wie sich immer wieder heraus· 
stellt, wenn beim Bauen diese oder jene 
Frage noch offenbleiben muß. Wer 
hatte schon in früherer Zeit das ,.Leben" 
einer Kleinbahn beachtet und im Bild 
festgehalten? Hin und wieder gab es 
eine Jugenderinnerung des Günter Bar· 

Mode/1/Jahnanlag.L~ ßf Erfurl West" M t : 25 ( HO} 
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thel, der als Kind oft am Bahndamm der 
Kleinbahn gespielt hatte. Aber das lag 
so lange zurück! Wieder einmal be· 
wahrheitete sich die Tatsache, daß 
ohne exakte Kenntnis des Vorbilds die 
modellmäßige Umsetzung Schwierig· 
keiten bereitet. 
Und trotzdem wollten die AG·Mitglie· 
der ihr Ziel nicht aufgeben . Das Anla· 
genhauptmotiv sollte sein : Kleinbahn · 
hol Erfurt West um das Jahr 1930 in der 
Nenngröße HO. 

Die Umsetzung 
Es erwies sich für die Modellausführung 
als günstig, daß Erfurt West als Durch· 
gangsbahnhol angelegt ist und die ge· 
samte Gleisanlage eine leichte Krüm· 
mung beschreibt. Dadurch konnten die 
südlich und nördlich im Bogen weiter· 
laufenden Streckengleise in einem 
,.Schattenbahnhof" hinter einer Ku lisse 
zusammengeführt werden. 
Etwas nachteilig erschien der Umstand, 
daß das Empfangsgebäude dem Be· 
trachter die Straßenseite zukehrt, eine 
Anordnung. die nur selten auf Modell· 
bahnanlagen anzutreffen ist. Sie war 
aber hier im Interesse der vorbildge· 
treuen Nachbildung nicht zu vermei· 
den. 
Auf einer Gesamtlänge von 400 cm 
konnten die Gleisanlagen relativ unver· 
zerrt nachgebildet werden, wenngleich 
der Großraum der Bahnhofsanlage nur 
wenige Gebäude aufweist und so einen 
etwas ..leeren" Gesamteindruck hinter· 
lassen wird (siehe Rücktitelbild). Der in 
einem Einschnitt des Brühler Herren· 
berges liegende Kleinbahnhof war zur 
damaligen Zeit nur von Äckern und Blu· 
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1 Sämtliche Arbeiten an der Gemeinschaftsanlage 
finden im einstigen Warteraum 2. Klasse der ehe· 
maligen Kleinbahn Erfurt West- Nottleben statt. 
Günter Barthel, Günter Fromm und Herbert Markt· 
sehefiel (v . I. n. r.} haben mit der Gestaltung des 
Geländes begonnen. 
2 .. So dominieren die wuchtige Straßenbrücke ... 
und das für eine Kleinbahn ungewöhnlich impo· 
santeund schmucke Empfangsgebäude" 
3 Ohne Vorbild kein Modell ! - Erinnerungen wer· 
den ausgetauscht, offene Fragen geklärt: Der ehe· 
malige Dienstvorsteher des Bahnhofs Erfurt West. 
Herr Allred Möller, im Gespräch mit Günter Bart· 
hel. 

Fotos und Zeichnung: G. Fromm, Erfurt 

menfeldern umgeben. Die historische 
Detailtreue und Strenge der Konzeption 
ließen es nicht zu, der Phantasie fre ien 
Raum zu geben und effektvolle Gestal· 
tungselemente hinzuzufügen. Bei dieser 
Klein.bahn gab es nun einmal keine 
Bänke auf dem Bahnsteig, keine Signale 
an der Strecke außer den einfachen S1 · 
gnalscheiben der Weichen, keine Bahn­
steiglampen außer zwei Wandlaternen 
am Empfangsgebäude, kein malerisches 
Läutewerk, kein Kohlenkran - die Koh· 
len mußten in schwerer Handarbeit mit 

. Körben zur Lok gebracht werden - und 
keine Bahnsteigsperre. 
Auf all das und noch vieles mehr mußte 
verzichtet werden! 

So dominieren die wuchtige Stral$en · 
brücke, über die die Straße mit einem 
damals gerade fertiggestellten Straßen· 
bahngleis in Richtung Bindersleben 
führt, das für eine Kleinbahn unge· 
wöhnlich imposante und schmucke 
Empfangsgebäude mit angebautem Gü· 
terschuppen sowie der in einiger Entfer· 
nung stehende dreigleisige Lokomotiv· 
schuppen mit Wasserkran und Kohlen · 
bansen. Eine kombinierte Kopf· und Sei· 
tenrampe vervol1ständigt das Bild. Mehr 
war nicht. eben ein KleinbahnhoL Alle 
Erbauer hoffen, daß gerade in dieser 
Beschränkung die Atmosphäre deutlich 
wird, die ein solcher Kleinbahnhof 
einstmals ausstrahlte. 

Die Gleisanlagen 
sind bescheiden, also den einfachen 
Betriebsverhältnissen angepaßt: sechs 
Weichen und eine doppelte Kreuzungs· 
weiche reichten aus. · 
Beim Nachbau der Bahnhofsgleise muß· 
ten die Oberbaubedingungen einer 
Kleinbahn berücksichtigt werden . Da 
der Schwellenabstand hier wesentl ich 
größer ist als bei einer Hauptbahn, war 
das Schwellenband auseinander zu 
schneiden, um Einzelschwellen zu er· 
halten. Das Schwellenband der Wei· 
chen wurde diesem Gleisbild angepaßt. 
Auch das Neusilber-Schienenprofil er­
schien mit einem Maß von 2,5 mm viel 
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zu hoch. Deshalb wurde es gestreckt 
und auf eine Höhe von 2.1 mm ge· 
bracht. Als Schotter kam nur gesiebter 
Sand in Frage. um die Echtheit des 
Gleisbettes deutlich zu machen. 
Paral lel zu diesen Arbeiten an der Anla· 
genplatte mußten e1mge Freunde 
.Hausaufgaben" bewältigen, die zur all· 
gemeinen Zufnedenheit gelöst wurden . 

Die Gebäude 
Die aus Sperrholz und Pappe angefer· 
tigten Hochbauten wie Lokomotiv· 
schuppen, Empfangsgebäude und Brük· 
ken konnten nach exakten Bauplänen 
der Kleinbahn gestaltet werden und 
stellen den Bauzus.tand um 1930 dar. 
Alle späteren Veränderungen (Anbau· 
ten, Fensterteilungen, Brückengeländer 
usw .) blieben unberücksichtigt. 
Das Modell des Lokomotivschuppens 
ist so eingerichtet, daß man das Dach 
abnehmen kann. Dadurch sind neben 
den drei Lokomotivständen mit Arbeits· 
gruben noch ein Aufenthaltsraum, eine 
Werkstatt, eine Ölkammer, ein Lager 
und ein Hochbehälter für das Speise· 
wasser der Lokomotiven zu sehen . 
Mit dem Modell des Empfangsgebäu· 
des ist der Blickpunkt der Anlage ge· 
schaffen worden. Auch hier kam es dar· 
auf an, typische Besonderheiten und 
Charakteristika bis in alle Einzelheiten 
nachzugestalten. Unter anderem muß­
ten die bis unter das Straßenniveau rei­
chenden Kellerfenster dem leichten Ge· 
fälle der davorliegenden Straße enge­
paßt werden. Die zum Teil ornamentale 
Anordnu ng der Fenstersprossen ver­
langte beim Nachbau ein hohes Maß an 
Geduld und Fingerfertigkeit. Um eine 
wirklichkeitsnahe Dachdeckung zu er· 

Selbst gebaut 

Weit über die Grenzen unseres Landes 
sind sie bekannt: die Erfurter Modell· 
bauer Günter Barthel und Horst Kohl· 
berg. Ihre Heimanlagen und Eigenbau ­
modelle wurden bereits in früheren 
Jahrgangen unserer Zeitschrift ausführ­
lich vorgestellt. Daher beschränken wir 
diesmal unseren Bericht auf ausgewähl· 
ter Modellbahnfahrzeuge. Sie sind wie· 
derum ein Beweis dafür, mit welcher 
Sachkenntnis und Akribie beide Modell­
eisenbahner das Vorbild im Maßstab 
1:87 nachgebildet haben. 
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reichen, ·wurden dreieinhalbtausend 
Einzelziegel aneinandergeklebt 

Der Fahrzeugpark 
Als erste Zugeinheit der damaligen Zeit 
entstand nach Bauplänen und Fotos der 
kleine vierachsige Triebwagen mit dem 
zweiachsigen Beiwagen. Die aus Mes­
sing- und Neusilberblech hergestellten 
Wagenkästen weisen typische Klein­
bahnformen auf. Das Wagendach be­
steht aus Holz und bietet mit seinen auf­
gesetzten Lüftern das charakteristische 
Bild eines damaligen Benzoltriebwa­
gens. Als Antrieb dienten Teile der Bau­
reihe 52 von PIKO. 
Die zweite Zugeinheit besteht aus einer 
Dampflokomotive der preußischen Gat· 
tung T3, einem kleinbahneigenen ge· 
schlossenen Wagen mit hochsitzendem 
Bremserhaus, einem kleinbahneigenen 
offenen Wagen und einem Drehsche­
melwagen der Deutschen Reichsbahn­
Gesellschaft. Die kleinbahneigenen Gü· 
terwagen sind lackiert und tragen die 
Aufschrift 

Kleinbahn A . G. 
Erfurt-Nottleben 

Dieser Zug konnte aus handelsüblichem 
Material zusammengestellt, mußte je­
doch dem damaligen Aussehen enge­
paßt werden. Es ist vorgesehen, noch 
andere Zugeinheiten zu bilden. Geht es 
doch darum, weitere Entwicklungsetap­
pen des Vorbildes, vor allem nach dem 
zweiten Weltkrieg, zu zeigen: 
- Baureihe 55 (ex pr. G 7) mit längerem 
Personenzug, 
- Baureihe 55 (ex pr. G 7) mit Schnell· 
zugwagen (Oberlichtwagen), 
- V 60 mit ehemaligen rot-weißen 
Triebwagengarnituren . 

1 E.n Kleinbahnzug der Franzburger Sudbahn 
(F S.B.) um das Jahr 1912 (im Modell Allburger Süd· 
bahn A.S.B .. siehe auch .me· 12/83 und 3/84), ge· 
baut von Günter Barthel. D1e Vorbildlok wurde von 
der Maschinenfabrik Vulcan Im damaligen Stettin 
für die einstige Eisenbahngesellscha ft Lenz ii Co. 
im Jahre 1894 gebaut und als Gattung d bekannt. 
Auf den von Lenz betriebenen regelspurigen Klein· 
bahnen 1m pommerschen Raum war d1eser Typ 
hau f1g e1ngesetzt. Das Lokmodell entstand aus Mes­
Singblech und ist 1n allen Deta1ls dern Vorbild nach­
gestaltet. Auf dem InternatiOnalen Modellbahnwett· 
bewerb .n Wroclaw (1975) erh1elt d1eses Fahrzeug 
e1nen 2. Preis. 
D1c Oberteile der kleinen Personenwagen bestehen 
aus Sperrholz Die Wagen demonstrieren d1e typi ­
sche Kleinbahnbauart der damaligen Ze11. Die über 
d1e Dacher führende Leine der Gew1chtsbremse 
wurde beim Vorbild vom Gepäckraum aus bedient. 
D•e Kupplungen sind nach Originalunterlagen ge· 
stallet worden. M an beachte d ie vorbildgetreue 
Lage der Puffer zw•schen den Fahrzeugen 

2 Das Modell eines Guterzuges der preußischen 
Staatselsenbahn um 1912, ebenfalls aus der Werk · 

Die Landschaft 
Inzwischen hat der Landschaftsbau be­
gonnen. Da das aus zwei Teilen beste· 
hende Anlagengrundgerüst in Skelett· 
bauweise ausgeführt wurde, werden 
über die Stabilisierungsträger aus Holz 
und Pappe in Weißleim getränkte $toff­
reste gespannt, die der Landschaft an· 
gepaßt sind. Feinere Darstellungen er· 
folgen mit Hilfe eines Leim-Sand-Farbe­
Gemisches. Mit Geländematten werden 
Grünflächen und Bahndämme gestaltet. 
Als Büsche und Bäume dienen präpa­
rierte Rentierflechten, die aufgrund ih· 
rer feinen Struktur eine ideale Mögl ich­
keit für die Nachbildung bieten. 
Da sich hier am Rande der Stadt ausge· 
dehnte Blumen· und Gemüsefelder der 
Erfurter Großgärtnereien {Heinemann, 
Chrestensen, Benary) befanden, mußte 
in geduldig~r Kleinarbeit diese typische 
Besonderheit nachgestaltet werden. 
Auf einer aus Hartfaserpappe zurecht­
geschnittenen Hintergrundkulisse deu­
ten dunkle Baumkronenkonturen den in 
der Ferne gelegenen Hauptfriedhof an . 
Gleichzeitig verdeckt die 35 cm hohe 
Kulisse den dahinterliegenden Schatten­
bahnhof und die Bedienungselemente 
der Anlage. 
Jeder Freund übernahm bzw. über· 
nimmt mit großer Einsatzbereitschaft 
die entsprechenden Aufgaben; und so 
entsteht ein echtes Gemeinschaftswerk, 
das den kleinen Traditionsbahnhof Er· 
furt West in seiner ursprünglichen Ge· 
stalt der Öffentlichkeit vorstellt und bei 
dem eine .. alte" Arbeitsgemeinschaft 
ein gutes Beispiel im konsequenten Mo· 
delieisenbahnbau vorstellen möchte. 

statt von Gunter Barthel. D1e Bn2-Tenderlokomo­
tive wurde be• der K P.E.V. als T 1 gekennzeichnet 
und entstand nach einem M usterblatt der Norma· 
Iien für Bahnen untergeordneter Bedeutung von 
1882 bis 1887 bei den Firmen Henschel und Schi· 
chau. Es war die kleinste Tenderlokomotive der 
preußischen Staatseisenbahn. Das Modell besteht 
aus Messingblech und hat e1ne Allan-Steuerung. 
Der abgeboldete Guterwagen entspncht dem Platt­
formwagen fur 30 000 kg -Ladegewicht (damal ige 
Bezeochnung) mot 15m langer Plattform der 
K.P.E.V . Interessant •st das erhoht sitzende Brem­
serhaus, das auf . Stelzen· ruht, damit die Lade· 
länge voll genutzt werden kann. Das Wagenmodell 
entstand aus We•ßblech und Sperrholz. 

3 Modell der Baure•he 36 (ex pr P 4) mit Wagen 
der Bauart Langenschwelbach von Horst Kohlberg. 
Die Lokomotive wurde aus Messingblech gefert•gt. 
A lle Teile s1nd on eigener Werkstatt entstanden. Ein 
PIKO-N-Motor im Fuhrerhaustreibt über ein Kro­
nenrad -St~rnrad · Getriebe die Räder an. Wahrend 
des Internationalen Modellbahnwettbewerbes 1n 
Budapest om Jahre 1966 erreichte das Modell e1nen 
2 Preis 





.Bei d1eser Kleinbahn gab es nun emmal 
keine Bänke auf dem Bahnsteig, keine Si 
gnale . • (siehe Seite 42 dieses Heftes) 
Blick auf den ersten Bauabschnitt des Bahn· 
hofs Erfurt-West im Maßstab 1:87 
Foto Albrecht. aschatz 
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